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Kort sammanfattning

Det finns idag inget definierat nationellt mal for 6kad cykling i Sverige. VTI fick i uppdrag av
regeringen att ta fram detta. | uppdraget ingar att ta fram en malstruktur och foresla indikatorer och
system for uppfoljning. Vi har inhdmtat kunskap genom litteraturstudier, en workshop, en
enkatundersokning samt genom egna analyser av data fran nationella resvaneundersékningar. Vi har
avgransat definitionen av cykling till att omfatta fard med trampcykel med eller utan elassistans — i
dagligt tal vanlig” cykel och elcykel.

Enkelt uttryckt ska cyklandet fordubblas till 2035 och mer specifikt foreslar vi foljande mal,
malstruktur och ambitionsniva:

e Overgripande mal: Cyklingen i hela Sverige ska oka sa att tillgangligheten forbattras,
folkhalsan starks och klimat- och miljopaverkan minskar.

e Etappmal 1: Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige ska oka till 20 procent ar
2030 och till 26 procent ar 2035, utan att andelen gang- eller kollektivtrafikresande minskar.

e Etappmal 2: Cykelresornas andel av det totala persontransportarbetet i Sverige ska 6ka till 3
procent till 2035, utan att gang- eller kollektivtrafiken minskar.

e Delmal 1: Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige kortare dn 10 km, ska ¢ka
till 30 procent ar 2030 och till 45 procent ar 2035, utan att andelen gang- eller kollektivtrafik-
resande minskar.

e Delmal 2: Cykelresornas andel av det totala antalet resor for barn i grundskolealdern i Sverige
ska Oka till 40 procent ar 2030 och till 50 procent ar 2035, utan att andelen gangresor minskar.

Déarutover har vi foreslagit sju indikatorer med tillhérande matt som kan kopplas till ovanstaende
malforslag. Den nationella resvaneundersokningen kan anvandas for uppfoljning av malen och
Nationella cykelradets sammanstillning ”Nationellt cykelbokslut” kan med fordel anviindas for
uppféljningen av indikatorerna.

Nyckelord

Cykling, malstruktur, mal, indikatorer.
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Abstract

Today, there is no defined national target level regarding increase in bicycling in Sweden. VTI
received a governmental assignment to define that. The assignment includes a definition of a target
structure and suggestion of indicators as well as a system for monitoring. We have gathered
information through literature studies, a workshop, a survey as well as through own analyses of data
from national travel surveys. We have limited the definition of cycling to include pedal cycle with or
without electric assistance. Simply speaking, the rate of bicycling should double by 2035 and, more
specifically, we suggest the following targets:

Overall objectives: Cycling in Sweden should increase to improve accessibility, strengthen
public health, and decrease the climate and environmental impact.

Intermediate target 1: The bicycle share of the total number of travellers in Sweden should
increase to 20 percent by 2030 and to 26 percent by 2035, without reducing the share of
pedestrians or public passenger transports.

Intermediate target 2: The bicycle share of the total transport system work in Sweden should
increase to 3 percent by 2035, without reducing pedestrians or public passenger transports.

Milestone 1: The total share of bicycle travel in Sweden, shorter than 10 km, should increase
to 30 percent by 2030 and to 45 percent by 2035, without reducing the share of pedestrians or
public passenger transports.

Milestone 2: The total share of bicycle travel for primary school children in Sweden should
increase to 40 percent by 2030 and to 50 percent by 2035, without reducing the share of
pedestrians.

In addition, we have suggested seven indicators with associated measures linked to the targets
suggested above. The national travel survey could be used to monitor the targets and the annual report
by the National Council of Bicycling could preferably be used for monitoring the indicators.

Keywords

Cycling, target structure, targets, indicators.
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Sammanfattning

Ett hallbart transportsystem &r en viktig hornsten i att uppna de globala malen i Agenda 2030. For att
malen ska nas maste omstallningstakten 6ka. Cykling kan bidra positivt inom manga
hallbarhetsomraden, sérskilt da det ersatter motordriven trafik. Det finns idag inget definierat
nationellt mal om okad cykling i Sverige forutom att det ingar i gang-, cykel- och kollektivtrafikmalet
(GCK-malet) som siktar pa en fordubbling av reseandelen av fardlangd i kilometer sammantaget for
alla dessa fardsétt. | ”Framtidens infrastruktur — hallbara investeringar i hela Sverige” (Prop.
2020/21:151) anger regeringen att den avser att ta fram mal for 6kad cykling. Regeringen har darfor
gett Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI), dar nationellt kunskapscentrum for forskning
och utbildning om cykling (Cykelcentrum) ingar, i uppdrag att utarbeta forslag till mal som
komplement till det befintliga GCK-malet. Det nationella malet for 6kad andel cykling ska med
hansyn till cyklingens samhallsekonomiska effekter framja 6kad cykling inom alla aldrar och
socioekonomiska grupper i hela landet. Syftet &r att cyklingen ska 6ka pa ett sadant satt att den bidrar
till okad tillganglighet, okad folkhélsa samt att klimat- och miljokvalitetsmalen nas. Forutom sjélva
malformuleringen ingar att ta fram en malstruktur och foresla indikatorer och system for uppféljning
av foreslagna mal.

Vid genomforande av uppdraget har vi inhdmtat kunskap med hjélp av litteraturstudier, en workshop
och en enkatundersokning. Darutdver har egna analyser gjorts av resvanedata fran nationella
resvaneundersokningar. Med hjalp av det underlaget har vi tagit fram ett forslag pa ett nationellt mal
for 6kad cykling som ar baserat pa motiv, forutséattningar och potentialen for okad cykling.

Vi har valt en struktur med ett évergripande mal som beskriver ambitionen och syftet med 6kad
cykling. For att gora det 6vergripande malet matbart och tidsatt har tva etappmal formulerats — ett som
handlar om resor och ett om fardlangd. For att lyfta fram sérskilt viktiga cykelresor — resor under 10
km och barns resor — foreslar vi ocksa tva delmal. I de valda malformuleringarna, avgransas cykling
till att omfatta fard med trampcykel med eller utan elassistans — i dagligt tal ”vanlig” cykel och
elcykel. Fard med elsparkcyklar eller andra eldrivna fordon utan tramp- eller vevanordning ingar inte.
Tva artal foreslas dar 2030 knyter an till internationella 6verenskommelser i relation till Agenda 2030
och aven ar malar for 6kad cykling i manga regioner och kommuner. Vi har ocksa valt att peka ut ett
mal i ett ndgot langre perspektiv, till 2035. Enkelt uttryckt ska cyklandet fordubblas till 2035 och
mer specifikt foreslar vi féljande mal och ambitionsniva:

o Overgripande mal: Cyklingen i hela Sverige ska 6ka pa sédant satt att tillgangligheten
forbattras, folkhalsan starks och klimat- och miljopaverkan minskar.

e Etappmal 1: Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige ska oka till 20 procent till
2030 och till 26 procent till 2035, utan att andelen gang- eller kollektivtrafikresande minskar.
Det innebér en fordubbling fran 2019 till 2035.

e Etappmal 2: Cykelresornas andel av det totala persontransportarbetet i Sverige ska oka till 3
procent till 2035, utan att gang- eller kollektivtrafiken minskar. Det innebar en fordubbling
fran 2019 till 2035.

¢ Delmal 1: Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige kortare an 10 km, ska 6ka
till 30 procent till 2030 och till 45 procent till 2035, utan att andelen gang- eller kollektiv-
trafikresande minskar.

e Delmal 2: Cykelresornas andel av det totala antalet resor for barn i grundskolealdern i Sverige
ska oka till 40 procent till ar 2030 och till 50 procent 2035, utan att andelen gangresor
minskar.

Enligt teorier kring malstyrning, ar det bra att ha ett 6vergripande mal som &r brett formulerat for
storre acceptans och battre forankring. Under var workshop med berdrda aktorer var det ocksa en
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malformulering som ansags lamplig d&ven om nagra uttryckte att ett mer specifikt mal skulle ge storre
tyngd. Det foreslagna malet fortydligar att 6kad cykling &r ett instrumentellt mal — ett verktyg for att
uppna andra 6verordnade mal. Formuleringen omfattar dessutom cykling i alla aldrar, socio-
ekonomiska grupper och geografiska omraden med hansyn till samhallsekonomiska effekter. Det gor
att manga organisationer kan inkludera det i sin verksamhet nar de arbetar mot malet. De malnivaer vi
valt i etappmalen ar utmanande men fullt méjliga att uppna, med tanke pa att potentialen for 6kad
cykling bedoms vara stor i manga av de sammanstéllda analyserna. Malen kan darmed anses vara bade
realistiska och mojliga att fa acceptans for. Delmalen vi valt lyfter fram barns aktiva mobilitet och
resor under 10 km, da vi menar att cykelpotentialen ar sérskilt stor och nyttorna manga for dessa typer
av resor. Syftet ar att delmalen ska bidra till att underlatta prioriteringen i arbetet med att uppna malen
— i enlighet med teorierna kring malstyrning.

Da det 6vergripande malet, etappmalen och delmalen kan vara svara att folja upp pa kort sikt och pa
lokal niva, ger vi ocksa forslag pa sju indikatorer med tillhérande matt som kan kopplas till de
foreslagna malen och som kan foljas upp for att sakerstalla att utvecklingen gar i ratt riktning.
Indikatorerna kan ocksa fungera som inspiration genom att de ger exempel pa faktorer som ar viktiga
att prioritera for att uppna malet om en 6kad andel cykling. Den nationella resvaneundersokningen kan
anvandas for uppféljning av malen och Nationella cykelrddets sammanstillning *Nationellt
cykelbokslut” kan med fordel anvindas for uppféljningen av indikatorerna. De flesta av vara
foreslagna mal, indikatorer och matt ingar redan i bokslutet. Nagra av vara forslag ar dock
kompletterade och till viss del modifierade. Féljande indikatorer foreslas:

e Indikator 1: Valja cykeln oavsett arende.

o Indikator 2: En inbjudande milj6 for cyklister.

e Indikator 3: En funktionell infrastruktur.

e Indikator 4: God kvalitet pa drift och underhall av cykelinfrastruktur.
¢ Indikator 5: Individuella foérutsattningar for att valja cykeln.

e Indikator 6: Institutionella forutsattningar for 6kad cykling.

e Indikator 7: Hela resan-perspektivet.

Indikator 1 innehaller matt som framfor allt ar kopplade till etappmalen och delmalen. Indikator 2-7
innehaller matt som &r kopplade till det 6vergripande malet. Indikator 1 och 2 &r forslag pa nya
indikatorer medan indikator 3-7 &r sddana som redan f6ljs upp i det aterkommande nationella
cykelbokslutet. Mattet for indikator 1 kan foljas upp via resvaneundersokningen. For narvarande finns
det inte nagot relevant matt for att folja upp indikator 2 och detta behdver darfor utvecklas. For att
indikatorerna ska ha ett positivt utfall foreslas att framfor allt nyckelmatten ska ha en positiv
utveckling.

Framtagandet av en nationell handlingsplan som innehaller styrmedel och atgarder for okad cykling &r
ett naturligt nasta steg. Utan en sadan handlingsplan kommer det inte vara mojligt att na foreslagna
mal.
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Forord

| oktober 2021 fick VTI ett regeringsuppdrag (12021/02603) om att ta fram mal fér 6kad andel
cykling. Detta skulle redovisas den sista april 2022. Projektet har genomforts av ett flertal forskare och
utredare vid VTI med olika kompetensomraden.

Utover forfattarna har ytterligare personer vid VTI varit delaktiga i arbetet. Per Henriksson har
genomfort enkéatstudien, Johan Egeskog har hjalpt till med referenshanteringen i rapporten, skrivit
minnesanteckningar under workshopen och granskningsseminariet, Sonja Forward har varit utsedd
intern granskare av rapporten. Ett stort tack till er!

Jag vill aven rikta ett tack till Anna Jansson pa Folkhalsomyndigheten for genomlasning och
synpunkter pa det som ror folkhalsa, samt Anna-Karin Lindqvist och Stina Rutberg, Lulea Tekniska
Universitet for detsamma géllande det som rér barn. Jag vill ocksa rikta ett stort tack till alla
engagerade workshopdeltagare! Slutligen vill jag tacka var externa granskare, Tom Petersen pa
Trafikanalys for en noggrann och valmotiverad granskning med bra och vardefulla synpunkter!

Linkdping, april 2022

Jenny Eriksson
Projektledare

Granskare/Examiner
Tom Petersen, Trafikanalys.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarnas egna och speglar inte nédvéandigtvis
myndigheten VTI:s uppfattning. /The conclusions and recommendations in the report are those of the
authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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Begreppsforklaring

Manga begrepp som anvands i denna rapport har ofta en bredare innebérd an vad vi avser. | listan
nedan beskrivs hur dessa uttryck har anvants i rapporten.

Begrepp Beskrivning
Cykel Avser trampcykel inkl. elassisterad. Ej elsparkcykel och likande.
Folkhalsa Med begreppet folkhalsa avser vi i denna rapport fysisk aktivitets

paverkan pa den fysiska och mentala halsan.

Funktionshinder Den begransning som en funktionsnedsattning innebar for en
person i relation till omgivningen.

Funktionsnedsattning En nedséttning av fysisk, psykisk eller intellektuell
funktionsférmaga.

Miljoeffekter Med begreppet miljéeffekter avser vi huvudsakligen i denna
rapport luft- och bullerféroreningars hilsoeffekter pd manniskor.

Resvaneundersokning — Huvudresa — varje huvudresa startar i en huvudresepunkt,
begrepp som anvéands huvudresans startplats, och pagar till dess att personen nér nasta
huvudresepunkt, huvudresans slutpunkt.

Delresa — huvudresan kan i sin tur delas upp i delresor, efter platser
dar respondenten utfor arenden.

Reselement — fardsétt under resan. Resan kan bestd av ett eller fler
reselement.

Huvudsakligt fardsatt — det fardsatt som anvandes langst stracka
under huvudresan.

Socioekonomi Na&r man redovisar statistik efter socioekonomiska faktorer handlar
det om grupper som &r skapade baserat pa till exempel
utbildningsniva, inkomst eller yrke. Den socioekonomiska
indelningen (SEI) som anvéands av SCB ar exempel pa en sadan
statistisk klassifikation vilken i huvudsak ar baserad pa uppgifter
om individers yrken.

Tillgénglighet Betyder att miljoer, tjanster och service ska vara l4ttillgangliga for
alla och att olikartade behov ska beaktas. Tillganglighet ger alla
méjlighet att delta och uppleva saker oberoende av individernas
olika egenskaper.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Ett hallbart transportsystem &r en viktig hornsten i att uppna de globala malen i Agenda 2030 och
uppfylla internationella avtal och nationella malsattningar® - ett maste for att undvika alltfor stora och
manga oonskade effekter. For att malen ska nds maste omstallningstakten 6ka. Den omstallning som
kravs, skapar en mdjlighet att minska de negativa effekter som transportsystemet ger idag. Trafiken
har idag stor paverkan pa social, ekonomisk och miljomassig hallbarhet; bland annat klimatpaverkan,
luft- och bullerféroreningar, trafikolyckor, fysisk och mental hélsa. De mal och inriktningar som sétts
for transportsystemet har ocksa betydelse for tillgangligheten till olika resurser och fér manniskors
mdojligheter att delta i samhallslivet.

Cyklingen bidrar positivt inom manga hallbarhetsomraden, speciellt nar den ersétter motordriven
trafik (Karlstrom & Niska, 2022). De positiva effekterna patalas av flera internationella organ,
exempelvis Forenta nationerna (FN) som i mitten av mars ar 2022 enhélligt antog en resolution om att
uppmuntra till cykling. P& europeisk niva har dven den sa kallade ”Pan-European Master plan for
cycling promotion” antagits (UNECE & WHO Europa, 2021). Inom EU:s medlemsstater har cykling
identifierats som ett instrument for hallbar utveckling och insatserna for 6kad cykling har intensifierats
sedan pandemins start.

| Sverige antogs en nationell strategi for 6kad och saker cykling ar 2017. Under samma ar delades nio
regeringsuppdrag ut till statliga myndigheter?. Bland annat fick Trafikanalys i uppdrag att ta fram en
enhetlig metod for systematiska matningar av cykeltrafik pa lokal och regional niva samt formulera
mojliga malsattningar for ckad cykling pa nationell niva. De papekade i sin avrapportering av
regeringsuppdraget, att en 6kad cykling inte dr ett mal i sig, utan ett medel for att na andra mal och att
dessa maste vara i fokus i utformningen av politik och atgarder for att uppna en ékad cykling. De
menade vidare att den dagliga cyklingen i tatorter ar den cykling som har storst potential att bidra till
manga andra mal. De féreslog darfor ett 6vergripande nationellt mal om att Cyklingen ska oka pa ett
sadant sétt att folkhalsan starks, miljopaverkan minskar och tillgangligheten forbattras, kompletterat
med sarskilda etappmal for 6kad cykling i stader och tatorter. Nagon malniva pa andelen cykling av
det totala resandet foreslogs emellertid inte av Trafikanalys. Det finns alltsa idag inget definierat
nationellt mal om 6kad cykling i Sverige forutom att det ingar i gang-, cykel- och kollektivtrafikmalet
(GCK-malet) som siktar pa en fordubbling av reseandelen av fardlangd i kilometer sammantaget for
alla dessa fardsétt.

| ”Framtidens infrastruktur — hallbara investeringar i hela Sverige” (Prop. 2020/21:151) anger
regeringen att den avser att ta fram mal for 6kad cykling. Ett mal kan bidra till att styra utvecklingen
for 6kad cykling i en positiv riktning, samtidigt som det mgjliggor att mata och utvardera de insatser
som gors. En utmaning med att utforma ett sadant mal ar att geografiska och demografiska
forutséattningar varierar éver landet. Regeringen har darfor gett VTI, dar nationellt kunskapscentrum
for forskning och utbildning om cykling (Cykelcentrum) ingar, i uppdrag att utarbeta forslag till mal
som komplement till det befintliga GCK-malet. Uppdraget aterges till fullo i bilaga 1.

1.2. Syfte

Syftet med uppdraget &r att ta fram ett forslag pa ett nationellt mal for 6kad andel cykling som med
hansyn till cyklingens samhallsekonomiska effekter framjar 6kad cykling inom alla aldrar och
socioekonomiska grupper i hela landet. Cyklingen ska 6ka pa ett sadant satt att den bidrar till 6kad

1 Sveriges klimatmal och klimatpolitiska ramverk (naturvardsverket.se)

2 Regeringsuppdrag — Cykelcentrum (vti.se)
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tillganglighet, 6kad folkhalsa samt att klimatmalen och miljokvalitetsmalen nas. Forutom sjalva
malformuleringen ingar att ta fram en malstruktur och foresla indikatorer och system for uppfoljning
av foreslagna mal. Arbetet ska ske utatriktat och i nara dialog med kommuner och andra berérda
aktorer. Vid genomforandet av uppdraget ska kunskaper fran Trafikanalys inhamtas.

1.3. Avgransningar

Enligt uppdragsbeskrivningen ska cykling inom alla aldrar och socioekonomiska grupper i hela landet
omfattas av foreslagna malformuleringar. For genomforandet har det emellertid, av praktiska skal,
varit nddvandigt att avgransa arbetet. En forsta avgransning galler vilka typer av transporter/aktiviteter
som kan anses inbegripas i begreppet cykling”. Enligt svensk lag definieras en cykel enligt foljande
(Transportstyrelsen, 2021):

1. Ett fordon som dr avsett att drivas med tramp- eller vevanordning och inte ar ett lekfordon.
2. Etteldrivet fordon med en tramp- eller vevanordning om elmotorn

a. endast forstarker kraften fran tramp- eller vevanordningen,

b. inte ger nagot krafttillskott vid hastigheter dver 25 kilometer i timmen, och

c. har en kontinuerlig markeffekt som inte dverstiger 250 watt.

3. Ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning som &r avsett for anvandning av personer
med fysisk funktionsnedséttning, och ar

a. inrattat huvudsakligen for befordran av en person,
b. inrattat for att foras av den akande, och
c. konstruerat for en hastighet av hogst 20 kilometer i timmen.

4. Ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning som uppfyller villkoren i 3 a-c och som
antingen

a. har en elmotor vars kontinuerliga markeffekt inte dverstiger 250 watt, eller
b. é&r sjalvbalanserande.

I malformuleringarna om en 6kad cykling, har vi i denna rapport valt att avgransa oss till fard med
trampcykel som omfattas av definitionerna i punkt 1 och 2 ovan. Fard med elsparkcyklar eller eldrivna
fordon utan tramp- eller vevanordning som omfattas av definitionerna i punkterna 3 och 4 har vi alltsa
inte klassat som ”cykling”. Anledningen till att vi valt denna avgransning dr de fordelar som ar
forknippade med var definition av cykling. Ett mal for 6kad cykling &r ett sa kallat instrumentellt mal,
det vill saga ett mal som ar ett verktyg for att uppna andra mal. | regeringsuppdraget preciseras att
cyklingen ska bidra till miljo, klimat, halsa och tillganglighet. Vi bedomer att fard med den
traditionella cykeln uppfyller dessa krav medan exempelvis en resa med elsparkcykel inte gor det fullt
ut.

Awven nar det galler uppdragets formulering om att omfatta “alla aldrar”, har det varit nodvandigt med
en avgransning. Framst av praktiska skal, har vi valt att avgransa oss till aldersspannet 6 till 84 ar. Den
nedre aldersgransen har vi satt utifran avgransningen i vart tidigare regeringsuppdrag om barns och
ungas cykling. Vi konstaterade da att resan till och fran skolan oftast varit i fokus i studier kring barns
cyklande och att det finns mycket lite kunskap om cykling bland barn under 6 ar. Den dvre
aldersgransen har vi valt i enlighet med urvalet i den nationella resvaneundersokningen (RVU
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Sverige)® som har satt sin grans vid 84 ar. Cykling i hogre aldrar (84+) ar &n sa lange svarare att folja
upp men det utesluter inte att personer i hogre aldrar ocksa kan cykla mer om forutsattningarna ar de
ratta.

Trafiksékerhet behandlas endast mycket 6versiktligt i denna rapport. I en langsiktigt hallbar och
attraktiv cykling ingar naturligtvis dven trafiksikerhet som en viktig del. Okar cyklandet kommer
antalet dédade och allvarligt skadade cyklister troligen att 6ka om inget gors. Dock hanteras redan
detta pa ett fortjanstfullt satt inom ramen for Nollvisionsarbetet och det strategiarbete for siker cykling
som Trafikverket bedriver. Nollvisionen innebér att pa sikt ska ingen dodas eller skadas allvarligt
inom végtransportsystemet i Sverige.

Vi har i kapitel 4 beskrivit olika motiv for 6kat cyklande utifran bland annat tillganglighet, miljo,
klimat och hélsa. | kapitel 6 har vi beskrivit olika berdkningar av potentialen for tkat cyklande. Vi har
dock inte forsokt beddma eller berékna vad som krévs for att utnyttja den potential som finns eller de
mal som foreslas. Vi har inte heller forsokt bedéma eller berakna effekterna av att potentialer utnyttjas
eller foreslagna mal nas. Sadana berakningar ar svara att gora och beror bland annat pa hur det 6kade
cyklandet uppnas. Det &r rimligt att den typen av berékningar och bedémningar gors i samband med
framtagandet en handlingsplan for 6kat cyklande.

| uppdraget ingar inte att ta fram en handlingsplan eller liknande om hur de foreslagna malen ska nas.
Att fa fler att vélja cykeln som fardsatt for de flesta arenden ar nagot som vi istéllet foreslar som
fortsatt arbete (se kapitel 10).

3 https://www.trafa.se/kommunikationsvanor/RVU-Sverige/

4 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-
trafiksakerhet/tillsammans-for-nollvisionen/
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2. Genomfdrande

For att kunna ge forslag pa ett nationellt mal for 6kad cykling i enlighet med uppdraget, har vi
genomfort litteraturstudier, gjort egna analyser av data fran nationella resvaneundersékningar, samt
genomfort en webbenkat och en workshop. Vi har ocksa diskuterat uppdraget med personliga
kontakter i olika ssmmanhang. Malsattningen har varit att basera vart forslag pa vetenskaplig grund
genom att beskriva motiv, forutsattningar och potentialen for 6kad cykling, samt att férankra vart
arbete med bertrda aktorer/parter.

2.1. Litteraturstudier

I litteraturstudierna har bade vetenskapliga publikationer och rapporter som gar under begreppet “gra
litteratur” inkluderats, daribland sammanstéllningar fran internationella organ och svenska
myndigheter. Arbetet har varit uppdelat mellan forskare med olika &mneskompetens med relevans for
uppdraget. Litteraturen har hdmtats dels genom sékningar i Google Scholar, VTI:s biblioteksdatabas,
Scopus och Web of Science. Pa grund av tidsbegransningen i uppdraget, har en stor del av
sammanstallningen baserats pa litteraturgenomgangar i tidigare och pagaende forskningsprojekt och
till viss del kompletterats genom den sa kallade snébollsmetoden.

Darefter ger vi en 6versikt av befintliga mal och indikatorer. Eftersom ¢kad cykling inte ar ett mal i
sig, utan ett medel for att uppna andra mal, presenterar vi forst en sammanstéllning av sadana
nationella malformuleringar, exempelvis de transportpolitiska malen och miljokvalitetsmalen.
Nationella malformuleringar med relevans for 6kad cykling ar hamtat ifran styrande dokument, framst
via olika myndigheters hemsidor. Nationella indikatorer med relevans for cykling har vi hamtat fran
Nationella cykelradets cykelbokslut (Trafikverket, 2020e), uppféljning av de transportpolitiska malen
(Trafikanalys, 2021b) samt uppf6ljning av mal i Nollvisionen (Trafikverket, 2021a). For att hitta
regionala mal for cykling, har vi utgatt fran Trafikanalys (2018d) tidigare sammanstallning,
genomford i samband med deras regeringsuppdrag om mal och system for uppfoljning for cykeltrafik
(Trafikanalys, 2018c). Den sammanstéllningen har kompletterats och uppdateras genom Google-
sokningar efter dokumentet och eventuella uppdatering samt sokningar pa regionens namn i
kombination med cykelstrategi och cykelplan. Information om regionala och kommunala mal och
indikatorer ar annars inhamtat via en webbenkat, enligt nedan, och fran Cykelframjandets
Kommunvelometer och Cyklistvelometer. Vi gor dven en utblick utanfor Sveriges granser och
beskriver andra europeiska landers malformuleringar kring cykling, bland annat baserat pa en
sammanstéllning av Europeiska cyklistforbundet.

Beskrivningen av motiv for 6kad cykling utifran ett samhéllsekonomiskt perspektiv, baseras pa
litteratur om effekterna av cykling och cykelatgéarder. Beskrivningarna av socioekonomiska grupper
baseras dels pa gruppindelningar som anvands i nationell befolkningsstatistik som Statistiska
Centralbyran, SCB, samlar in (SCB, 2021), dels pa metodutveckling om socioekonomi/status som kan
relateras till resor och tillganglighet (Goteborgs Stad, 2017; Malmg Stad, 2013; Trafikanalys, 2018b).
Eftersom uppdragsbeskrivningen dven pekar ut alder som en viktig faktor for cykelmal, redovisar vi
cykling i aldersgrupperna barn/unga och aldre. Detta leder i viss man till Gverlappning da individers
alder, tillsammans med kon, etnicitet, utbildning, inkomst, etc. ocksa betraktas i socioekonomiska
analyser.

Beskrivningarna av éldre personers och personer med funktionsnedsattnings cykling och potentialen
for dessa personer att cykla, baseras dels pa nationella rapporter (Trafikanalys, Nationell cykelstrategi,
etc), dels pa internationell forskningslitteratur och ett pagaende arbete med kunskapsoversikt om
funktionsnedsattning och cykling (Nyberg & Levin, u.a.).
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2.2. Analys av resvanedata inklusive potentialbeskrivningar

Ett viktigt underlag for att kunna formulera ett nationellt cykelmal ar att beskriva potentialen for okad
cykling i olika aldersgrupper, med hansyn till geografiska och socioekonomiska forutsattningar.
Baserat pa analyser av tillgangliga resvandedata fran RVU Sverige 2011-2016 samt Resvanor i
Sverige 2019, har vi beskrivit cyklandets andel i nuldget. Vi har dven inhamtat regionernas arbete med
att skatta potentialen av cyklandet. Forutsattningar och potentialen for olika grupper beskrivs i kapitel
7 medan analyserna for nuldgesbeskrivningen presenteras i kapitel 3.

2.3. Dialog med aktorer

For att skapa malstruktur, indikatorer och system for uppféljning med bred forankring har vi inom
uppdraget genomfort olika aktiviteter for dialog med berdrda parter. Aktiviteterna har bidragit med
kunskap om olika aktorers perspektiv pa hur ett nationellt mal antas paverka deras verksamhet och hur
de anser att ett mal bor formuleras. Kunskap har inhamtats fran berérda aktorer dels i en workshop,
dels i en webbenkat, men dven i diskussion och samtal med enskilda forskare.

2.3.1. Workshop om mal och malformulering

En av aktiviteterna som genomfordes var en digital workshop med syfte att inhdmta synpunkter pa
malformuleringar och indikatorer. Majoriteten av de som deltog var medlemmar i Nationella
cykelradet®. Totalt deltog 24 personer under en férmiddag i februari och de representerade foljande
organisationer: Trafikverket, Folkhdlsomyndigheten, Svenska Cykelstader, Transportstyrelsen, Vastra
gotalandsregionen, Boverket, Region Sormland, Cykelframjandet, Svensk cykling, Trafikanalys,
Naturvardsverket, Géteborgs kommun, Sveriges Kommuner och Regioner, samt Statens vag- och
transportforskningsinstitut. Workshopen delades in i tva pass, dar den forsta handlade om teori
gallande mal och malformuleringar samt forslag pa 6vergripande mal och etappmal. Passet avslutades
med en diskussion om forslagen i tre mindre grupper. Pass tva inleddes med teori kring indikatorer
och forslag pa delmal och indikatorer. Forslagen diskuterades sedan i grupperna. Avslutningsvis
samlades vi i helgrupp och sammanfattade vad grupperna hade kommit fram till. Resultaten fran
workshopen har vavts in dar det passar med Gvriga resultat och aterfinns darfor i flera olika kapitel i
rapporten, framfor allt i kapitel 8 och 9.

2.3.2. Enkat till Svenska Cykelstader

For att inhamta kunskap och synpunkter fran fler berérda parter, genomforde vi dven en
enkatundersokning. En webbenkat skickades ut till regioner och kommunerna med fragor om deras
malformuleringar gallande cykling. Mottagarna var medlemmar i foreningen Svenska Cykelstader,
bestaende av 34 kommuner och 6 regioner. En kontaktperson valdes per region och kommun ifall det
fanns flera. Totalt kontaktades 40 personer och 22 svarade varav 16 fullfoljde hela enkdten. Enkaten
inneholl aven mojlighet att ge synpunkter pa hur ett eller flera nationella mal bor formuleras. Fragorna
samt missivbrevet finns i sin helhet i bilaga 4. Resultaten fran enkaten aterfinns framst i avsnitt 6.1.3.

° Nationella cykelradet ar ett samverkansforum som pa regeringens uppdrag arbetar for 6kad och saker cykling i
Sverige. Trafikverket ar ordférande.
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3. Nulagesbeskrivning

En malformulering om c¢kad cykling behover vara realistisk for att skapa handlingskraft (mer om detta
i avsnitt 5.1). Darfor behdver uppsatta mal ta hansyn till nulaget och potentialen for 6kad cykling. Vi
inleder med att i det har kapitlet beskriva utgangslaget, det vill saga hur omfattande cyklingen ar idag
vid olika typer av resor. Mer om potentialen i kapitel 7.

3.1. Andelen cykling i Sverige

Dé pandemidren 2020 och 2021 paverkat resandet i Sverige har vi valt att enbart redovisa resultat for
ar 2019 och vélja det som utgangsar. Vad som kommer att vara en kvarstaende effekt pa resandet efter
pandemin aterstar att se, men Trafikanalys (2022) har visat att det totala antalet resor minskade med 13
procent under pandemiperioden, fran mars 2020 till augusti 2021, jamfort med 2019. Framst
paverkades resor till skola och arbete, vilka minskade med 26 respektive 18 procent. Samtidigt som
resandet totalt sett minskat denna period 6kade andelen cykelresor med 30 procent, fran 13 till 17
procent, dock &r denna férandring inom den statistiska felmarginalen Trafikanalys (2022). Det finns
aven indikationer pa att antalet cyklister har 6kat. Buehler & Pucher (2021) har sammanstallt
cykelréknedata fran bland annat Sverige fran foretaget Eco-Counter som levererar cykelrdknare till
manga stader runt om i varlden. Enligt den studien, 6kade cyklandet i Sverige med 20 procent fran
2019 till 2020, 12 procent under veckodagar och 37 procent under helger. Det framgar inte vilka
svenska stader eller hur manga raknestationer som det resultatet baseras pa. Raknepunkterna ar inte
heller baserade pa ett sSlumpmassigt urval, vilket gor att det inte gar att uttala sig om forandringen
generellt utan bara géallande de specifika métplatserna.

3.1.1. Andel cykling av antalet resor

Enligt den nationella resvaneundersdkningen, gjordes under 2019 ungefér halften av alla resor med
bil, en av fem med kollektivtrafik, drygt en av tio med cykel respektive till fots. Se férdelningen i
Figur 1. Da resultaten baseras pa en urvalsundersokning finns en osakerhet i skattningen for hela
befolkningen. Med hansyn till denna osékerhet var det mellan 9 och 17 procent (13+4 %) som valde
fardsattet cykel ndr en (huvud)resa skulle utféras (Trafikanalys, 2020).

Ovriga fardsatt
2%

Till fots
Kollektiva 15%
fardsatt
18%
Bil
52%

Figur 1. Fordelning av antal huvudresor efter huvudsakligt fardsatt for ar 2019. Kalla: Egen
bearbetning av data frdan “Resvanor i Sverige 2019 (Trafikanalys, 2020).

I Figur 2 nedan visas fordelningen av det huvudsakliga fardsattet for olika typer av &renden. Som
redan ndmnts ovan, ar bil det vanligaste fardsdttet och hogst andel dterfinns i kategorin ”Annat drende”
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och lagst andel i ”Arbets-, tjanste- och skolresor”. Bade kollektiva fardsdtt och cykel ar vanligast for
”Arbets-, tjdnste- och skolresor” och har ldgst andel for ’Service och inkdp”. Att fardas till fots hade
hogst andel for ”Service och inkdp” och ldgst for ”Annat drende”. Det forekommer dven
kombinationsresor. Andelen kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor star for cirka sex procent av
kollektivtrafikresorna och for cirka sju procent av cykelresorna (Trafikverket, 2020g).

100% - Pl W% L S f% C2m
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0 ’ 52%
70%
63% 62%
0,
60% 70%
©
T 50%
< 25%
40% o
’ - 19%
30% = o
o 7% 11%
20% 13%
10% 23% 15%
0%
Arbets-, tjanste- Service och inkép,  Fritid, N=902 Annat drende, Samtliga resor,
och skolresor, N=606 N=119 N=4228
N=2550

mTill fots mCykel Kollektiva fardsatt Bil = Ovriga fardsatt Uppgift saknas

Figur 2. Fordelning av huvudsakligt fardsatt (huvudresor) per arende for ar 2019. N anger antal
miljoner huvudresor for hela aret. Kalla: Egen bearbetning av data fiiin “Resvanor i Sverige 2019~
(Trafikanalys, 2020).

”Arbets-, tjdnste- och skolresor” &r den vanligaste drendetypen, oavsett fardsatt och utgér sammanlagt
60 procent av alla resor. “’Fritidsresor” ar ocksa relativt vanliga (21 % av alla resor, oavsett fardsatt),
medan resor for service och inkdp (14 %) samt annat arende (2 %) gors mer séllan. | *fritidsresor”
ingar resor till/fran fritidsaktiviteter som exempelvis att utva eller titta pa idrottsaktivitet, halsa pa
slakt och vanner, restaurangbesok, olika typer av underhallning, turistresor, etc. Sedan 2019 réaknas
inte rundpromenader eller motionscykelturer som drenden och ar darfor inte med i den nationella
resvaneundersokningen, men kan anda inga i fritidsresor beroende pa hur den svarande tolkat enkaten.
”Arbets-, tjdnste- och skolresor” utgdr 15 procent av resor dar cykel anvands som féardsatt
(Trafikanalys, 2020).

Kvinnor och méan gor ungefar lika manga cykelresor (Trafikanalys, 2020), men méan cyklar nagot
l&nge strackor i genomsnitt (egen bearbetning av data fran "RVU Sverige 2011-2016”, Trafikanalys).
Cykling bland utrikesfodda skiljer sig at fran inrikesfodda, med generellt lagre andelar (se avsnitt 7.6
om cykling kopplat till socioekonomi). Barn i aldersgruppen 7—14 ar cyklar oftare dn andra
aldersgrupper, dock har cyklandet bland barn och unga vuxna successivt minskat sett ur ett langre
tidsperspektiv. Fran mitten pa 1990-talet fram till borjan pa 2010-talet minskade den cyklade strackan
i aldersgrupperna 6-14 samt 15-24 ar med drygt 40 procent vardera. For évriga aldersgrupper
forekom inga signifikanta skillnader under motsvarande tidsperiod (Trafikanalys, 2015). Vi
aterkommer till cykling i olika aldrar i avsnitt 7.4
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3.1.2. Andel cykling i forhallande till fardlangd

Om vi istéllet for antalet resor betraktar fardlangden, i personkilometer, ar andelen med bil, kollektiva
och 6vriga fardsatt (bland annat fardtjéanst, taxi, flyg och sjofart) hogre, medan andelen till fots och
med cykel bara &r en eller ett par procent (Figur 3). Eftersom resultaten baseras pa en
urvalsundersokning finns en osékerhet i skattningen for hela befolkningen. Fardlangden for cyklister
utgjorde mellan 1,3 och 1,9 procent (1,6+0,3 procent) av den totala langden for samtliga fardsatt
(Trafikanalys, 2020).

Till fots Cykel
1% 2%

Ovriga fardsatt
19%

Kollektiva
fardsatt
21%

Figur 3. Fordelning av fardlangd efter huvudsakligt fardsatt for ar 2019. Kélla: Egen bearbetning av
data fran “Resvanor i Sverige 2019 ” (Trafikanalys, 2020).
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4. Motiv for 6kad cykling

| detta kapitel beskrivs det mer utforligt om motiven for 6kad cykling. Det handlar i forsta hand om
okad tillganglighet samt miljo-, klimat- och hélsoskal. Dessa motiv innebér ocksa att det sammantaget
finns samhéllsekonomiska motiv for 6kat cyklande.

4.1. Okad tillganglighet

Det sa kallade funktionsmalet inom transportpolitiken handlar om hur tillgangligheten ska utvecklas
for medborgare och naringsliv (se &ven 6.1.1). Tillganglighet handlar for medborgare om mojligheten
att fa tillgang till serviceutbud och aktiviteter som ar viktiga. Det kan handla om platsbundna
aktiviteter och serviceutbud, samt avstand till dessa och de transportmdéjligheter som eventuellt behovs
for att fa tillgang till den service och de aktiviteter som finns pa en viss plats. Men det handlar ocksa
om individers formaga (kapabilitet) att anvanda dessa mojligheter (t.ex. Ryan & Pereira, 2021; Gil
Sola et al., 2019; Levin & Gil Sola, 2021). Tillgénglighet till olika verksamheter och platser i vardagen
ar grundlaggande for samhallsdeltagande och darmed individers valfard och hélsa. Darfor ar det en
aterkommande aspekt i analyser av transportsystemets effekter. Tillganglighet kan handla om
mojligheter att anvanda ett visst transportslag och bedéms da som potentialen att na olika platser
utifran fordonens och infrastrukturens beskaffenhet och ibland aven individens formagor. Det kan i sa
matto dven handla om mojligheter till fysisk aktivitet genom aktiva fardséatt (det vill sdga gang och
cykling). Tillganglighet kan ocksa kopplas till ekonomiska forutséttningar och handla om individers
utgifter for forflyttningar, vilket pa avgorande satt kan begransa rérligheten hos (i forsta hand)
ekonomiskt utsatta grupper (Jones & Lucas, 2012). Vidare kan det handla om grannskap och
samhallen och om de processer av sammanknytning respektive avskarmning av omraden som paverkar
hur platser anvands och samverkar. Infrastrukturen kan underléatta eller férsvara mojligheterna till
social interaktion, bade inom och mellan omraden, vilket exempelvis kan paverka bade graden av
inkludering och exkludering i samhallet (Henriksson & Lindkvist, 2020; Jones & Lucas, 2012; Lucas,
2004; Lucas et al., 2018).

Eftersom planering for bilen har dominerat i vara stader har det offentliga rummet reducerats till att i
stor utstréckning innefatta gator och parkeringsplatser for bilar (WHO, 2017). Gator utgér normalt
omkring 25-30 procent av Europas stéders totala yta och 80 procent av det offentliga rummet. Enligt
en rapport utgiven av vérldshalsoorganisationen (WHO) Enligt en rapport utgiven av
varldshalsoorganisationen WHO (2017) har det inneburit att det offentliga rummet har blivit allt
mindre anpassat for manniskor. Vi far utrymmen som inte bidrar positivt till stadslivet samtidigt som
rekreationsmassiga, ekonomiska och demokratiska varden gar forlorade. Att stader ser ut sa betyder att
den som saknar bil eller korkort riskerar samre tillganglighet, samre tillgang till service och har
svarare att vara delaktig i samhallet. Koncept som fokuserar pa battre tillganglighet for en storre andel
av befolkningen utmanar ocksa bilsamhéllet till forman for cykling och gang, exempelvis 15-
minutersstaden och 20-minutersstaden. Det betyder att de viktigaste funktionerna, service och handel
ska kunna nas med cykel eller gang inom 15-20 minuter (Emery & Thrift, 2021; Hooper et al., 2020;
Moreno et al., 2021; Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021).

Integration av cykel- och kollektivtrafik kombinerar de enskilda transportsattens fordelar till ett
transportsatt. Cykling ar ett effektivt transportsatt for kortare distanser och mojliggor flexibilitet i
schemalaggning och val av rutter, medan kollektivtrafik ar effektivare for langre reseavstand, pa grund
av hogre hastighet (Cheng & Liu, 2012; Heinen & Bohte, 2014; Kager et al., 2016; Shaheen & Chan,
2016). En effektiv integrering av kollektivtrafik och cykling kan medverka till att begransa tréngsel
samt skapa halso- och miljoméassiga samhéllsvinster (Krizek & Stonebraker, 2010). Synergin mellan
cykel och kollektivtrafik kan &ven spela en central roll for att Gverbygga luckor i det befintliga
transportsystemet. Det kan ocksa ses som ett ekonomiskt genomforbart alternativ eftersom
cykelinfrastruktur &r billigare och kraver mindre plats &n att utdka kollektivtrafiknatet (Kager et al.,
2016; Pritchard et al., 2019; Shaheen & Chan, 2016). For att potentialen ska realiseras maste lokala
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forhallanden beaktas vad géller trangsel, tillganglighet av parkeringar, kollektivtrafikens hastighet och
frekvens samt kvaliteten i cykelinfrastrukturen (Kager et al., 2016).

Cykeln ar i forhallande till biltrafiken mycket yteffektiv. Det géller sa vél utrymmet som behovs for att
cykla och darmed transportera ett visst antal manniskor som utrymmet for parkering. Inte minst i en
stadsmiljo dar utrymmet &r begransat &r det en stor fordel. Overbelastade trafiksystem inverkar
negativt pa framkomlighet och tillganglighet for alla trafikanter och darmed behéver yteffektiva
transportslag framjas. Cykeln ar snabb, smidig och tidseffektiv och ar i manga fall tidsmassigt
konkurrenskraftig gentemot bilen och kan darmed erbjuda battre framkomlighet och tillganglighet, i
synnerhet i stader och pa kortare avstand.

4.2.  Mindre buller, luftféroreningar och klimatpaverkan

Det sa kallade hansynsmalet inom transportpolitiken handlar hur transportsystemet ska utvecklas med
avseende pa trafiksakerhet, miljo (inklusive klimat) och halsa (se 4.3 och 6.1.1). Nastan alla miljomal
paverkas mer eller mindre av transporter och transportsystemet om inte direkt sa indirekt. Exempel pa
mal som patagligt paverkas av végtrafiken ar de som namns nedan och ror klimatet, buller och
luftfororeningar men aven exempelvis malet om biologisk mangfald paverkas patagligt. Om 6kad
cykling sker genom att cykeltrafik ersatter biltrafik kan det bidra till uppfyllelse av manga
miljokvalitetsmal.

For att na Parisavtalet och miljokvalitetsmalet om begransad klimatpaverkan ska Sverige inte ha nagra
nettoutslapp av vaxthusgaser ar 2045°. For inrikes transporter, som star for cirka en tredjedel av
Sveriges territoriella utslapp av véxthusgaser’, ska utslappen minska med minst 70 procent fran 2010
till senast 2030. Vé&gtrafiken bidrar med 6ver 90 procent av de territoriella utslappen, varav
personbilarna star for cirka tva tredjedelar®. Cykling som ersétter resor med fossildrivna fordon
minskar emissionerna av buller, luftféroreningar och véxthusgaser. Forskare vid Oxford University
har, ur ett livscykelperspektiv, studerat hur koldioxidutslappen férandrades per person om en eller fler
resor ersattes med andra fardsatt (Brand et al., 2021). Studien, som inkluderade narmare 2 000
deltagare fran sju olika stader i Europa, visar med hog signifikans att en forandring i dagliga resor, dar
gang- eller cykeltrafik ersatter biltrafik, paverkar utslappen av véaxthusgaser markbart. Om
genomsnittspersonen i studien ersatte alla bilresor med géang- eller cykelresor en dag i veckan under ett
ar sa skulle utslappen av koldioxid ur ett livscykelperspektiv minska med 0,5 ton per ar.

Exponeringen for luftfororeningar dkar risken for en rad olika sjukdomar och fértida dod. Exempel pa
sjukdomar &r hjart- och kérlsjukdomar, lungsjukdomar, stroke och lungcancer (Folkhalsomyndigheten,
2017). | Europa orsakade luftféroreningar 2015 nastan 800 000 fortida dodsfall medan det pa global
niva handlar om cirka 8,8 miljoner fortida dodsfall per ar. Luftféroreningar forkortar den forvantade
livslangden i Europa med mer &n tva ar och globalt med cirka 2,9 ar, vilket & mer &n rékning (2,2 ar)
(Lelieveld et al. 2019; Lelieveld et al., 2020). | Sverige berdknas varje ar 7 600 personer dé en fortida
dod till foljd av luftféroreningar (Gustafsson et al., 2018). Cirka 3 000 av dessa fortida dodsfall
beréknas orsakas av den motordrivna trafiken i Sverige. De sammanlagda hélsoeffekterna av
luftfororeningar beréknas i Sverige kosta 56 miljarder per ar. Johansson et al. (2017) visar pa den
potentiella effekten pa luftfororeningar och hélsa vid en éverflyttning fran biltrafik till cykling i
Stockholms lan. Med antagandet att den totala restiden med cykel per dag inte 6verskred 30 minuter sa
visade studien att omkring 111 000 personer som tidigare korde bil skulle kunna cykla till och fran
arbetet. Resultatet av en sadan dverflyttning beraknas minska exponeringen for luftféroreningar hos
befolkningen i Stockholms lan och darmed minska antalet fortida dodsfall med 63 personer per ar

6 Utslapp av véxthusgaser till &r 2045 - Sveriges miljomal (sverigesmiljomal.se)

7 https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-territoriella-utslapp-och-upptag/

8 https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter
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vilket i det har fallet motsvarar cirka 450 levnadsar. En studie baserad pa delvis samma underlag visar
att 0,10 farre fortida dodsfall per ar beraknas intraffa bland nuvarande cyklister i Stockholms lan tack
vare minskade luftfororeningar. En 6kning av fortida dodsfall beraknas till 1,7 per ar bland de tidigare
bilisterna till foljd av okad exponering for luftfororeningar. Sammantaget ar det fa fortida dodsfall
bland de nya cyklisterna jamfort med det minskade antalet fortida dodsfall 69 personer for hela
befolkningen i Stockholms lan (Nilsson Sommar et al., 2020). Studien tar inte hansyn till positiva
effekter av fysisk aktivitet.

Inte bara personresor, utan dven godstransporter kan till viss del ersattas med cykel. Parsmo (2019) har
visat pa stora skillnader i fossil energianvandning och klimatpaverkan mellan eldrivna godscyklar och
diesel- eller eldrivna lastbilar. En studie av Arvidsson (2020) visar att det i manga fall & mojligt att
ersétta en lastbilstransport med en godscykeltransport, exempelvis utkérning av varor i tatorter.

Aven inom rekreation och turism finns en potential till Gverflyttning av resor. Det ar dven en trend
som observerats genom flédesmétningar under pandemin dér cyklingen i Sverige dkat med 37 procent
pa helger ar 2020 i jamforelse med 2019 (Buehler & Pucher 2021). Samtidigt som cykelturism kan
leda till minskat klimatavtryck om cyklingen ersatter andra resor sa ger det aven en ekonomisk vinst
(Tillvaxtverket, 2017). Men for att cykelturism ska fa ett sa litet klimatavtryck som majligt kravs
hallbara transporter till och fran destinationen, vilket inte alltid & mojligt i dagslaget enligt (Stave &
Andersson, 2019).

Cykling minskar ocksa bulleremissionerna da den ersatter vag- och spartrafik. Cirka 20 procent av
Sveriges befolkning, det vill séga ungeféar 2 miljoner personer, exponeras vid sin bostad for
trafikbuller med en ekvivalent ljudniva som éverskrider riktvardet 55 dBA. Omgivningsbuller kan
leda till en rad besvar sasom allman storning, forsamrad talforstaelse, nedsatt inlarning och prestation,
somnstorningar och 6kad risk for hjart-och karlsjukdom. Varje ar beraknas buller fran vag- och
spartrafik i Sverige orsaka halsoforluster i storleksordningen 6 700 DALY till foljd av hjartinfarkt,
stroke och hypertoni (hogt blodtryck). Trafikbullerexponeringen i Sverige berdknas ge upphov till
cirka 1 000 hjartinfarkter och 1 000 fall av stroke per ar, varav cirka 500 av dessa leder till dodsfall
(Folkhalsomyndigheten, 2019b; Trafikverket, 2021c).

De milj6- och halsoproblem trafiken orsakar verkar pa olika avstand fran trafiken. Effekterna
upptrader pa saval lokal, nationell, europeisk som global niva. Utslappen av véxthusgaser ger samma
klimatpaverkan oavsett var utslappen sker. Bullerpaverkan daremot, avtar med avstandet fran kallan
men ar ocksa beroende av eventuella hinder som exempelvis hus och trad som kan finnas mellan
bullerkéllan och de som exponeras. For partiklar fran avgaser, dack- och végslitage blir halterna och
exponeringen storst i gatumiljo med mycket trafik och dalig luftvaxling. Men sma partiklar och
avgaser i form av till exempel kolvéten och kvaveoxider, vilka i sin tur tillsammans med solljus ger
upphov till marknéra ozon, kan spridas hundratals mil. Det ger en forhojd bakgrundshalt av olika
luftfororeningar som tillsammans med mer lokala utslapp bidrar till exponeringen for ménniskor och
miljo bade i tatorter och pa landsbhygden. Meteorologiska férhallanden som vind och inversion?® har
ocksa stor betydelse for spridning och exponering av luftféroreningar.

4.3. Battre folkhélsa

Cykling har betydelse for olika perspektiv av folkhélsa, dar det mest uppenbara &r halsa kopplad till
fysisk aktivitet. Arbetet med fysisk aktivitet i Sverige knyter bland annat an till det dvergripande

9 DALY star for “disability adjusted life years™ eller “funktionsjusterade levnadsar” pa svenska och anger summan av antalet
forlorade &r med full halsa i en population, till féljd av sjukdom eller fortida dod. Disability-adjusted life years (DALYS)

(who.int)

10 Inversion innebér att temperaturen inte som normalt avtar med héjden 6ver marken vilket i sin tur medfor att
luftomblandningen forsamras.
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folkhalsopolitiska malet (avsnitt 6.1.1), men aven till Agenda 2030. Regeringens ambition &r att
Sverige ska vara ledande i genomférandet av Agenda 2030, dar mal 3 handlar om god hélsa och
valbefinnande. Regeringen beslutade ar 2020 att tillsatta en kommitté for framjande av fysisk aktivitet,
vars uppdrag bland annat &r att 6ka den allménna kunskapen om de positiva effekterna av fysisk
aktivitet. Uppdraget ska slutredovisas i mars 2023 (Regeringen, 2020).

Fysisk aktivitet definieras av WHO som kroppslig rorelse utford av skelettmuskulatur som kraver
energiatgang (WHO, 2018). Fysisk aktivitet exempelvis i form av cykling eller annan vardagsaktivitet,
minskar risken for ett stort antal sjukdomar, daribland hjart-karlsjukdomar (Schantz, 2015; WHO,
2018). Personer med lag aktivitetsniva har 20-30 procent hogre risk att do i fortid i jamforelse med
personer som &r regelbundet fysiskt aktiva. Bristande fysisk aktivitet hos befolkningen bidrar till stora
samhallskostnader genom ett 6kat behov av sjukvard och minskad produktivitet':. WHO:s
rekommendationer for fysisk aktivitet och stillasittande beteende ligger till grund for de svenska
riktlinjerna for fysisk aktivitet och stillasittande (Folkhdlsomyndigheten 2021). Riktlinjerna tydliggor
att det foreligger skillnad i rekommenderad dos av fysisk aktivitet mellan aldersgrupper. Nagot
forenklat bor barn i aldern 6-17 ar i genomsnitt genomféra 60 minuters mattligt till kraftigt
pulshojande fysisk aktivitet per dag. Vuxna i aldern mellan 18-64 ar bor genomfora mattlig fysisk
aktivitet minst 150-300 minuter per vecka. Det géller dven for personer som &r 65 ar och aldre. For de
tre grupperna rekommenderas &ven fysisk aktivitet som starker muskulatur och skelett i olika
omfattning beroende pa alder. Langa perioder av stillasittande bor dven avbrytas med perioder av
rorelse. | Sverige uppfyller tva tredjedelar av den vuxna befolkningen WHO:s rekommendation.
Samtidigt ar stillasittande (sittande, staende eller véldigt lite rorelse) vanligt och den vardagliga
fysiska aktiviteten lag (Folkhalsomyndigheten, 2021a). Det finns &ven stora skillnader mellan olika
grupper i samhallet. Bland elever som &r 11-15 ar gamla uppger endast 13 procent att de ar fysiskt
aktiva 60 minuter per dag. | en internationell jamférelse med 45 lander i Europa samt Kanada hamnar
Sverige langt ner vad galler andelen barn som ér tillrackligt fysiskt aktiva enligt WHO:s
rekommendation ((Folkhalsomyndigheten, 2021b; Inchley et al., 2020). Folkh&lsomyndigheten
(2019a) visar &ven i sin rapport om barns och ungas rdrelsemonster att skolelever &r inaktiva storre
delen av sin vakna tid. 11-ariga elever &r stillasittande tva tredjedelar av sin vakna tid och 15-ariga
elever &r stillasittande hela tre fjardedelar av sin vakna tid. Barn med mer fysisk aktivitet skattar sin
hélsa som battre och upplever d&ven mindre skolstress an de som &r inaktiva. Aven méangden fysisk
aktivitet skiljer sig mellan grupper, dar man uppger en nagot hogre niva av stillasittande pa sin fritid
jamfort med kvinnor och personer fodda utanfor Europa uppger i hogst utstrackning att de har en
stillasittande fritid (Folkhdlsomyndigheten, 2015).

Omkring hélften (52 procent) av Sveriges befolkning i aldersspannet 16-84 ar har 6vervikt eller fetma.
Den vuxna befolkningen med fetma har tredubblats sedan ar 1980. Méan har i storre utstrackning (58
procent) 6vervikt eller fetma &n kvinnor (46 procent) och andelen med 6évervikt eller fetma &r dven
hdgre bland de med forgymnasial- (67 procent) och gymnasialutbildning (62 procent) jamfért med de
med som har eftergymnasial utbildning (46 procent)'?. Aven bland barn har évervikt eller fetma 6kat
over tid, med en nuvarande andel pa cirka 21 procent av barn mellan 6-9 ar'® och cirka 15 procent
bland 11-15 aringar'*. Barnfetma och Gvervikt ar viktigt att forebygga da risken ar stor att den kvarstar
i vuxen alder och da forknippas med en rad negativa halsokonsekvenser. Barnfetma riskerar dven att
oka risken for fysisk och psykisk ohélsa i unga ar's.

11 Physical activity (who.int)

12 Gvervikt och fetma — Folkhalsomyndigheten (folkhalsomyndigheten.se)

13 Overvikt och fetma hos barn 6-10 &r — Folkhalsomyndigheten (folkhalsomyndigheten.se)

14 Gvervikt och fetma hos barn 11-15 ar — Folkhalsomyndigheten (folkhalsomyndigheten.se)

15 Overvikt och fetma — Folkhalsomyndigheten (fohm.se)
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Okningen av overvikt och fetma forklaras framfor allt av sociala och samhélleliga faktorer, dar mat &r
den primara kallan'®, men dit dven andrade transportformer raknas in. Transportformer paverkar
mangden fysisk aktivitet och ddrmed energiforbrukningen (Folkhdlsomyndigheten &
Livsmedelsverket, 2017). Fysisk aktivitet har dven en preventiv effekt pa psykisk ohalsa genom att
minska risken for depressiva symtom, angest, upplevd stress och utmattningssymtom. Fysisk aktivitet
kan dven lindra symtomen under pagéaende depression och minskar risken for aterfall till depression
(Martinsen et al., 2016).

Sambhallskostnaden for bristande fysisk aktivitet ar betydande. Enbart kostnaden for fetma uppskattas
till 70 miljarder kronor per ar. Bara en liten minskning av andelen med fetma skulle minska kostnaden
for halso- och sjukvarden med betydande summor arligen (Folkhalsomyndigheten &
Livsmedelsverket, 2017). Aven 6kningen av den psykiska ohalsan medfor betydande
samhallskostnader. Mellan aren 2010 till 2019 6kade andelen sjukskrivna pa grund av psykisk ohélsa
fran omkring en tredjedel till nastan halften av alla sjukskrivningar (Skandia, 2020).

Det aktiva resandets positiva inverkan pa folkhalsan ar stor. Gang- och cykelresor beréknas inom
transportsystemet i sin helhet varje ar forhindra cirka 3 000 fortida dodsfall och ge 70 000 DALY
(Trafikverket, 2021c). Cykling har storst positiva hédlsoeffekter om den ersatter resande med lagst
fysisk aktivitet det vill saga bilakning. En forutsattning ar att cyklingen inte ersatter mer av cyKklistens
ovriga motion dn cyklandet ger. Om och i sa fall i vilken utstrackning en dvergang till cykling ersatter
annan motion, finns det olika uppgifter om i litteraturen. Vissa studier tyder pa att cykling minskar
annan fysisk aktivitet (Borjesson & Eliasson, 2012) medan andra studier indikerar att det inte gor det
(Foley et al., 2018, 2019; Sahlqvist et al., 2013). Aven nar det galler i vilken utstrackning elcykling
bidrar till fysisk aktivitet sa finns motstridiga uppgifter i litteraturen. Vissa studier tyder pa att
halsovinsterna vid cykling med elcykel ar sma (Berntsen et al., 2017; de Geus et al., 2007), medan
andra studier pekar pa betydande halsovinster bland annat till foljd av att elcyklister cyklar langre
strackor eller pa grund av att elcykeln lockar till sig nya grupper av cyklister. Storst ar halsovinsterna
om el-cykling ersétter bil- eller kollektivtrafik (Castro et al., 2019). For aldre personer med svarigheter
att rora sig pa grund av muskelsvaghet eller férsamrad kondition kan elcyklar bidra till att framja
rorelse, sarskilt bland grupper som léper risk for fysisk inaktivitet (van Cauwenberg et al., 2018,
2019). Personer med dvervikt (hog BMI) som ror sig lite, kan lattare komma igdng med motion genom
att anvanda elcykel (Hochsmann et al., 2018; van Cauwenberg et al., 2018).

For att cyklingen ska vara langsiktigt hallbar, sett ur ett folkhalsoperspektiv, behover den éven vara
séker. Under 2019 omkom 17 cykKlister och knappt 2 000 skadades allvarligt i trafikmiljo
(Trafikverket, 2020a). Under 2014-2019 omkom totalt 138 cyklister. Drygt 60 procent omkom i
samband med kollision med motorfordon, drygt 30 procent pa grund av en singelolycka och resterande
pa grund av kollision med andra trafikanter (Jenny Eriksson et al., 2022). Atta av tio cyklister som
skadas allvarligt gor det i en singelolycka (Eriksson, Karlstrom, et al., 2022; Niska & Eriksson, 2013;
Trafikverket, 2020e).

4.4. Battre samhéallsekonomi

Som tidigare ndmnts i detta kapitel kan 6kad cykling ha en rad positiva effekter. Darfor kan styrmedel
och atgarder for 6kat cyklande i manga fall bidra till en battre samhallsekonomi och vara
samhéllsekonomiskt motiverade. Med samhéllsekonomiska effekter avses de konsekvenser for
individer, foretag och det offentliga som uppstar till fljd av aktorers beteende och som kan tillskrivas

16 Matmiljons betydelse for var hilsa — Folkhalsomyndigheten (fohm.se)

DALY ar en forkortning for Disability Adjusted Life Years och kan dversattas till funktionsjusterade
levnadsar. DALY omfattar dels risk for funktionsnedsattning genom insjuknande i olika sjukdomar, dels
forlorade friska levnadsar och dels risk for fortida dod.
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en pa samhallsniva ekonomisk betydelse. Vart att notera ar dock att inte alla tankbara konsekvenser ar
maétbara och riskerar darmed att forbises i samhallsekonomiska kalkyler. Det ar lampligt att skilja pa
effekterna av cykling och effekterna av en cykelatgard. Med cykling menas sjélva cyklandet medan en
cykelatgard avser en atgard som paverkar forutsattningarna for cykling, exempelvis en utbyggnad av
cykelinfrastruktur eller en informationskampanj for cykling.

4.4.1. Samhallsekonomiska effekter av cykling

Effekter av cykling uppstar nar personer cyklar i stéllet for att anvanda andra fardsétt eller inte reser
alls. Till de samhallsekonomiska effekterna hor cyklingens paverkan pa tillganglighet, miljo, klimat
och hélsa som har beskrivits i tidigare avsnitt. Tva mojliga effekter av cykling som paverkar
tillgangligheten &r trangsel. Andra mojliga effekter ar vagunderhall, turism och skatteintékter
(Gossling & Choi, 2015). Huruvida en effekt uppstar och hur stor den &r beror bland annat pa om
cykelresan ersatter en annan resa och i sa fall vilket fardsatt cykeln ersatter. Det samhéallsekonomiska
vérdet av cyklingens effekter gar att uppskatta genom personers betalningsvilja for att ta del av (eller
slippa) en viss konsekvens och genom vardet pa resurser som sparas (eller férbrukas) i samband med
en konsekvens (Trafikverket, 2020Db).

Bland cyklingens samhéllsekonomiska kostnader &r tidskostnaden en betydande komponent. Studier
skattar tidskostnaden per fordonskilometer till dubbelt s& hog vid cykling jamfort med bilakande,
vilket till stor del beror pa skillnaden i hastighet mellan fardmedlen (Géssling & Choi, 2015).18
Restidsforlusten blir mindre om cyklandet sker pa elcyklar eftersom dessa innebér hogre
medelhastighet (Rich et al., 2021). Risken for skada eller dédsfall per kilometer &r i Sverige betydligt
hogre for cyklister an bilister (P. Nilsson et al., 2017). Olycksrisken ar hdgre vid anvandning av
elcykel jamfoért med konventionell cykel (Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2019; Rich et al.,
2021). Cykling som ersétter bilresor medfor darmed i regel hdgre samhéllsekonomiska
olyckskostnader.*® | jamforelserna mellan cykel och bil ingar emellertid endast risken for den som
drabbas av en olycka och inte risken man utsatter andra for.

Forbattrad halsa till foljd av hogre fysisk aktivitet berdknas utg6ra den stora samhéllsekonomiska
nyttan av 6kad cykling. Trots att cykling ékar olycksrisken och exponeringen for luftféroreningarna ar
den sammantagna halsoeffekten i regel positiv, tack vare nyttan av 6kad motion (de Hartog et al.,
2010; Mueller et al., 2015; Nilsson Sommar et al., 2021). Matt i kronor rédknas halsonyttan som
betydligt stérre 4n miljo- och klimatvinsterna fran minskad vagtrafik (Lindsay et al., 2011; Rabl & de
Nazelle, 2012). Skillnaden mellan komponenterna minskar med en hogre vardering av skadekostnaden
for koldioxidutslappen (Trafikverket, 2020e). Det bor dock noteras att osakerheten nar det géller
berakningen av vardet pa miljo- och klimatnyttan ar betydligt mer osaker &n berakningen av de
positiva halsoeffekterna da flera aspekter ar svara att vardera och vissa vanligtvis inte ingar i
berakningarna.

Nyttan av lagre fordonskostnader vid en éverflyttning fran bil till cykel berdknas ocksa som liten i
forhallande till halsovinsterna i gallande ekonomiska modeller (Gossling & Choi, 2015; Trafikverket,
2020d). | standardkalkyler antas halsonyttorna 6ka i proportion till den initiala risken for ohdlsa
(Kahlmeier et al., 2017). Grupper med samre hélsa i utgangslaget antas darmed uppleva storre
hélsoforbattringar vid okad cykling. Langsiktiga halsoeffekter av cykling for barn och unga saknas i
WHO:s standardkalkyl pa grund av otillrackligt forskningsunderlag (Kahlmeier et al., 2017).

18 1 Gossling och Choi antas en genomsnittlig hastighet pa 16 km/tim for cykling och 50 km/tim for bilakning.
Som jamforelse rekommenderar Trafikverket (2020a) en schablonhastighet for cykling pa 15 km/h.

19 Olyckskostnaden bestar av de samhélleliga kostnaderna for dodsfall och personskador samt materiella
kostnader sdsom kostnader for egendomsskador, produktionshortfall och sjukvard (Trafikverket, 2020c).
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Storleken pa de olika samhallsekonomiska effekterna varierar bland annat beroende pa vilket
trafikslag som cyklingen ersétter, vilka befolkningsgrupper som borjar cykla och var i landet som
cyklingen sker. Sammantaget & den samhéllsekonomiska nyttan sannolikt hdgre, allt annat lika, om
cyklingen Okar:

e pa bekostnad av bilresor (en sadan dverflyttning ger storre halsovinster och lagre utslapp),

e bland barn (Iangsiktiga halsovinster da goda vanor befasts i tidig alder, dock saknas majlighet
att berékna detta),

e bland personer med lag fysisk aktivitet (stérre halsovinster),
e Dbland personer med l&gre socioekonomisk status (storre halsovinster).

Storleken pa kostnaderna och nyttorna da cykling ersatter en bilresa beror pa kontexten, men i
allmanhet tenderar halsonyttan av 6kad fysisk aktivitet vara den storsta nyttan och restidsoékningen den
storsta kostnaden enligt de berakningar som har gjorts. Studier tyder pa att de totala
samhallsekonomiska nyttorna av okad cykling generellt &r storre an kostnaderna, atminstone da
cyklingen ersétter biltrafik (Gossling & Choi, 2015).

4.4.2. Samhallsekonomiska effekter av cykelatgarder

Cykelatgarder medfor samhéllsekonomiska effekter pa olika satt. Atgarden kan oka cyklingen och
darmed medfdra de samhéallsekonomiska effekter som beskrivs i féregaende avsnitt. En cykelatgard
kan dessutom ge upphov till samhallsekonomiska effekter genom att &ndra forutsattningar for
trafikanterna. Exempelvis kan ny cykelinfrastruktur 6ka cyklisters bekvamlighet och trafiksékerhet
eller minska deras restid, det vill sdga den nya cykelinfrastrukturen medfor samhallsekonomiska
nyttor. Dartill innebar cykelatgarder i regel olika kostnader, sasom kostnader for investering, underhall
och administration. Precis som annan infrastruktur medfor ny cykelinfrastruktur en markkostnad, det
vill séga en kostnad for den alternativa anvandningen av marken. Cykelatgarder som inte innebér ett
behov av ny infrastruktur, exempelvis omférdelning av utrymme genom att mala cykelfalt i korbanan,
har darmed en forhallandevis lagre samhéllsekonomisk kostnad bade pga. lagre konstruktionskostnad
och lagre markmarkostnad.

De samhallsekonomiska nyttorna av cykelinfrastruktur beror pa flera faktorer. En ar vilka
restidsvinster som atgarden medfor. Cyklisters hoga tidsvarden innebar att atgarder som mojliggor
hogre hastigheter, exempelvis genom 6kad bredd pa cykelbanor, medfor betydande nyttor i form av
restidsvinster. Cyklister varderar cykling hogre da den sker pa en bana eller vag som &r avskild fran
biltrafiken (Bjorklund & Carlén, 2012), sarskilt da man kan undvika vagar med hogre hastighetsgréans
(Broach et al., 2012) och storre trafikvolymer (Sener et al., 2009). Ytterligare en faktor som paverkar
nyttans storlek ar antalet cyklister pa den berorda strackan. Resultat i Borjesson (2018) visar pa storre
nyttor av cykelinfrastruktur pa strackor med fler cyklister. Detta resultat beror sannolikt pa att de totala
nyttorna av en given forbattring blir storre da fler cyklister tar del av den. Sammantaget &r den
samhéllsekonomiska nyttan av en cykelatgard, allt annat lika, sannolikt storre om:

e atgarden Okar cyklisters framkomlighet och hastighet (lagre tidskostnader),
e atgarden Okar cyKklisters trafiksakerhet (lagre olyckskostnader),
e atgarder genomfors pa strackor med storre cykelvolymer (storre total nytta).

Awven kostnaderna for cykelatgarder beror pa kontextspecifika faktorer. En aspekt dr huruvida atgarden
forbattrar villkoren for cyklister pa bekostnad av andra trafikslag. Ett sddant exempel ar minskad yta
for bilparkering och biltrafik till forman for cykelatgarder. | sadana fall minskar framkomligheten for
bilister vilket utgér en samhallsekonomisk kostnad. En sadan kostnad kan vara betydande, sarskilt pa
vagar med mycket trafik. En annan faktor &r vilken typ av omrade som cykelatgarden genomfors i.
Kostnaden for infrastruktur i form av alternativ markanvandning &r storre i omraden med hogre
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markvarden, sasom tatorter. Investerings- och underhallskostnaden for cykelinfrastruktur tenderar att
vara hogre i miljoer med kallare klimat och svarare markforhallanden (Niska, 2006). Sammantaget ar
den samhallsekonomiska kostnaden av en cykelatgard, allt annat lika, sannolikt storre om:

e atgarden minskar framkomligheten for andra trafikslag,
e cykelinfrastrukturatgarder genomfors i klimat som kraver mer drift och underhall,
e ny cykelinfrastruktur byggs i omraden med hoga markvarden.

Samhallsekonomiska analyser av cykelinfrastruktur tyder pa att sadana investeringar i manga fall ar
samhéllsekonomiskt I6nsamma, det vill sdga att nyttorna dverstiger kostnaderna. En studie av
cykelinfrastruktur i Stockholm visade pa lénsamhet hos 12 av 17 atgarder (Borjesson, 2020).
Lonsamheten var generellt sett hogre pa strackor med storre antal cyklister; hogst Ionsamhet hade
atgarder i innerstaden — trots att de enligt resonemangen ovan ocksa hade héga kostnader. Andra
fallstudier visar pa samhallsekonomisk lénsamhet hos investeringar i cykelinfrastruktur i Norge
(Szelensminde, 2004), Danmark (COWI, 2009) och Nya Zeeland (Chapman et al., 2018). En
investeringskalkyl &r kontextberoende men det finns generella aspekter av cykelinfrastruktur som
bidrar till dess I6nsamhet. En &r att kostnaden for investering och underhall for cykelinfrastruktur ar
relativt 1ag jamfort med motsvarande for vag. En annan aspekt ar att cyklister har hdga tidsvarden
vilket medfor hoga tidsvinster for cykelatgarder som forkortar cyklisters restid. Ett viktigt resultat
enligt (Borjesson, 2020), &r att investeringarna ar Ionsamma trots antagandet att inga nya cyklister
tillkommer. | regel &r nyttorna som tillfaller existerande cyklister betydligt stdrre an nyttorna for
nytillkomna cyklister, eftersom den senare gruppen ofta ar relativt liten. Huruvida en cykelatgard
genererar nya cyklister har darfor oftast liten betydelse fér den samhéllsekonomiska I6nsamheten av
enskilda atgarder. Storre systemovergripande atgarder som ger markbara forandringar i resandet har
potential att ge stora nyttor dven for gruppen nytillkomna cyklister, men dessa samhéllsekonomiska
kalkyler ingar séllan i dessa.

4.5. Sammanfattande punktlista

e Det finns en rad olika motiv for 6kat cyklande. Okat cyklande kan bland annat bidra till 6kad
tillganglighet, mindre miljo- och klimatpaverkan och forbattrad folkhalsa.

e Vilka styrmedel och atgarder som vidtas for 6kat cyklande har stor betydelse bade for vilka
effekterna blir och hur stora de blir. Miljo-, klimat- och halsoeffekterna blir till exempel helt
olika om cykelresor erséatter bilresor &n om cykelresor ersatter gang- eller kollektivtrafikresor.
Aven tillgangligheten paverkas av vilka styrmedel och atgarder som vidtas.

e Vid valet av atgarder for okat cyklande &r det viktigt att beakta att olika grupper i samhallet
har olika forutsattningar for att cykla. Vissa atgarder gynnar alla cyklister medan vissa grupper
kan behova sarskilda atgarder for att de ska kunna ta del av okad tillganglighet med cykel.

o Vilka de samhallsekonomiska effekterna blir ar en direkt foljd av effekterna pa tillganglighet,
miljo, klimat, halsa med mera. Studier tyder pa att den totala samhallsekonomiska nyttan av
okad cykling generellt ar storre an kostnaderna, atminstone da cyklingen ersatter biltrafik.

e Samhallsekonomiska analyser av cykelinfrastruktur tyder pa att sddana investeringar i manga
fall &r samhéllsekonomiskt I6nsamma, det vill séga att nyttorna dverstiger kostnaderna.
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5. Teori om malsattning

For att kunna foresla en andamalsenlig malstruktur och malformuleringar for 6kad cykling i Sverige,
gor vi har en sammanstallning av vad forskningen visat gallande mal- och resultatstyrning.

51. Mal

Mal- och resultatstyrning (hadanefter malstyrning) anvands ofta tillsammans och med syfte att styra
mot framtida mal (Alexius, 2017). Kortfattat kan man beskriva malstyrning som att styra genom att
satta upp mal och utvardera mot dessa (Montin & Granberg, 2013). Mal anger den prestationsniva som
en organisation stravar efter att uppna for en viss aktivitet inom en given tidsram (Torfing et al., 2012)
Anvandningen av mal som styrningsmodell inom den offentliga forvaltningen ar inte ny. Malstyrning
har dock generellt blivit en valdigt utbredd styrningsmodell i offentliga forvaltningar i vastliga
demokratier (Hedegaard Sgrensen & Gudmundsson, 2010; Marsden et al., 2009). Inom svensk politik
har man i 6kande grad 6vergatt fran regelstyrning till att anvanda sig av 6vergripande mal (Rothstein,
2014). Ett politiskt omrade som illustrerar detta &r transportomradet dar det finns ett langsiktigt
overgripande mal samt funktions- och hansynsmal och dar en rad dokument samt procedurer anvands
for att stodja och kontrollera utvecklingen av de uppsatta malen (Gudmundsson & Hedegaard
Sgrensen, 2013).

Enligt (Kravchuk & Schack, 1996) ar utmaningen med malstyrning att inte anta for manga mal.
Alexius (2017) menar att a&ven om det finns tankar kring rattvisa, legitimitet och att undga kritik 6ver
bortprioriterade omraden &r det battre att med fa mal. En anledning &r att fa mal underlattar
prioritering och fokus. Alltfor manga mal riskerar att minska styrkraften hos de redan existerande
malen och det &r darfor klokt att balansera 6nskat politiskt signalvarde mot 6nskad styrkraft. Alltsa
kan fler mal bidra till en svagare, snarare an starkare, styrning. Finns det dven en avsaknad av formell
rangordning mellan de uppsatta malen &r det troligt att det med tiden uppstar informella
rangordningar. Detta kan medverka till att ndgra av malen blir lagre prioriterade an andra. Genom att
prioritera fa mal kan man framja styrkraften i dessa. En ytterligare aspekt som talar for fa mal, ar
kostnader for uppféljning. Vanligtvis gors det en uppféljning med jamna mellanrum och det medfor
kostnader for matning av olika indikatorer, insamlande av data och information samt sammanstélining
av dessa.

En annan utmaning ar sjalva formuleringen av malen. Generellt sett ar malen mer otydliga inom
offentlig sektor i jamforelse med den privata sfaren (Jung, 2014; Jung & Ritz, 2014; Rantanen et al.,
2007). Mal inom offentlig sektor kan saledes ofta tolkas pa flera olika vis. Det finns enligt forskningen
anda bade for- och nackdelar med denna tolkningsbarhet. Ett fatal relativt tolkningsbara mal kan ofta
vara en fordel. Alltfor tydliga mal kan innebara en minskad férankring hos dem som antingen inte
forstar eller inte kanner igen sig i hur malen ar formulerade. Tolkningshara mal kan lattare Gversattas
till en organisations verksamhet och dérmed béttre anpassas till den kontext som mottagaren befinner
sig i (Holmgren Ciacedo et al., 2015). Tolkningsbara malformuleringar kan &ven vara en fordel ur det
hanseendet att organisationens ledning far en mojlighet att i efterhand omformulera eller modifiera
sina preferenser knutna till malet (Heinrich, 2002). Men det finns dven forskning som pekar pa att
malen bor vara tydligt formulerade (Jung, 2014; Jung & Ritz, 2014; Latham et al., 2008). Mal som &r
tydliga och inte 6ppna for tolkning forvantas resultera i battre mojligheter att uppna uppsatta mal,
eftersom otydliga mal kan resultera i liten eller ingen véagledning for implementeringen av malen
(Latham et al., 2008). Vidare pekar forskning pa att tolkningsbara mal inte heller ger en solid grund
for kollektiva atgarder inom organisationen eller i samarbete med andra organisationer (Jung, 2014).

Ett specifikt mal dverensstaimmer med de SMART-kriterier som ofta tillampas vid formuleringen av
mal. SMART ér ursprungligen en engelsk forkortning och Trafikanalys (2018b) anger att det pa

svenska brukar utlasas som Specifikt, Matbart, Accepterat, Realistiskt och Tidsatt. Forutom att malet
ska vara specifikt, det vill saga tydligt och konkret, for att alla aktorer ska veta vad malet innebar och
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hur situationen ska vara nar malet ar uppnatt, ska det aven vara majligt att mata. De aktérer som
forvantas bidra till att malet ska uppnas behover acceptera och ta till sig malet. Enligt SMART-
kriterierna behdver mal dven vara realistiska. Det handlar om att ett mal ska vara majligt att nd med de
atgarder som foreslas. Ett mal som uppfattas som orealistiskt kan snarare hamma utvecklingen, da
aktorer kan komma att prioritera arbete med andra mer nabara mal hogre. Samtidigt far inte malet
uppfattas som sa enkelt att na att det inte kraver nagra tillkommande insatser alls, for da far det ingen
styrande effekt. Trafikanalys (2018b) menar att ett satt att komma fram till en rimlig mélniva kan vara
att titta pa den historiska utvecklingen och forutsatta att en forandring framat kan ske i 30 till 50
procent snabbare takt i 6nskad riktning med stéd av riktade atgarder.

Genom att inte bara beskriva malnivan specifikt, utan ocksa saga nar malet ska vara uppnatt, blir det
enklare att under genomférandeperioden jamfora utvecklingstakten i forhallande till den aterstaende
tiden. En tidpunkt som laggs alltfor Iangt bort minskar malets styrkraft. En tidpunkt som ligger for
néra i tiden gor att endast marginella férandringar kan forvéntas.

Oavsett hur det 6vergripande malet formuleras, bor det vara utformat i samverkan med mottagarna for
att pa sa vis upplevas som mer relevant samtidigt som motivationen att félja malet da 6kar (Holmgren
Ciacedo et al., 2015). Det 6vergripande malet bor dven kunna brytas ned i delmal med matbara
kriterier knutna till varje enskilt delmal (Bohni Nielsen et al., 2005; Hedegaard Sgrensen &
Gudmundsson, 2010). Vidare bor mottagaren sjalvstandigt fa valja medel for att uppna malen
(Rombach, 1991; Vedung, 1998). Malen bor pa ett meningsfullt satt relateras till de styrmedel som
mottagarna har tillgang till, for att de darmed ska kunna genomfora och planera insatser for att uppna
malen. Mal som ar orealistiska i forhallande till de styrmedel och befintliga ekonomiska ramar som
mottagarna rader 6ver, kan bidra till frustration och minskad handlingskraft (Hedegaard Sgrensen &
Gudmundsson, 2010).

5.2.  For- och nackdelar med malstyrning

Enligt Hedegaard Sgrensen & Gudmundsson (2010) kan malstyrning leda till klarare ansvars-
fordelning, mer effektiva val av l16sningar samt battre dokumentation. Forfattarna pekar aven pa okade
mdojligheter for larande och flexibilitet och att det kan vara en katalysator for innovation och for
anpassning till utveckling. Marsden & Bonsall (2006) lyfter &ven fram att det kan hjélpa till att
faststalla finansieringsprioriteringar. En annan betydande aspekt som de framhaller, &r att uppfoljning
av mal dven kan ge en tidig varning om potentiella utmaningar eller problem att uppna ett visst mal
och synliggora behovet av att gora en forandring och/eller dkad finansiering. Pa liknande satt kan en
positiv utveckling av ett uppsatt mal ge en signal om att en viss politik bor fortsatta (Marsden &
Bonsall, 2006).

Det finns ocksa kritik mot malstyrningen som styrningsmodell for att uppna vissa samhallsmal.
Forskning lyfter fram att fragor som inte ingar i ndgot mal kan bli forbisedda och utan resurser. Mal
kan forvrida fokus for politiken sa att det riktas mot omraden dar framsteg lattast kan uppnas och
matas (Alexius, 2017; Guilfoyle, 2012; Hall, 2012; Marsden & Bonsall, 2006). Hall (2012) framhaller
aven att malstyrning langre ner i styrsystemet i organisation riskerar att reduceras till en form for
sidoaktivitet till den faktiska verksamheten dar en foljd av detta kan bli en 6kad pappersexercis.

En tanke med malstyrning ar att politiker och ledande tjanstepersoner ska kunna delegera sjélva
utforandet. Hall (2012) menar att detta &r i praktiken en utmaning eftersom det finns en radsla att mista
kontrollen. Det kan framkalla en ryckig styrning vilket &r motsatsen till den rationella och effektiva
styrning som &r tanken med malstyrning. En annan utmaning som framhalls av Brunsson & Brunsson
(2014) &r att malstyrning &r vad som skulle kunna definieras som dubbelbottnad utmaning. A ena
sidan kan styrningen ge upphov till en otydlighet och for lite vdgledning. A andra sidan kan det
resultera i en alltfor stor tydlighet och dar man i praktiken anvént sig av regelstyrning.
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5.3. Indikatorer

Om de beslutade malen inte kan métas direkt, behover de kompletteras med métbara indikatorer for att
astadkomma en faktisk styrning. Det behover ocksa finnas en tydlig koppling mellan mal och
indikatorer som ska redogora for effekter och resultat (Hedegaard Sgrensen & Gudmundsson, 2010).
Indikatorer ska fokusera pa viktiga egenskaper hos ett mal och syftet med indikatorer ar darmed att de
ska anvandas for att synliggora tillstand, utvecklingstrender och utvecklingstakt (Gudmundsson &
Hedegaard Sgrensen, 2013). Det huvudsakliga kriteriet for valet av indikatorer bor vara att de ska
tacka in alla aspekter som anses vara av betydelse for att folja upp och utvérdera ett mal (Trafikanalys,
2017). Ofta ar flera indikatorer béattre &n enstaka som sallan ger en heltdckande bild av en foérandring.
Indikatorer bor specificera:

kvantitet (hur mycket?),
kvalitet (hur val?),

tid (nér?),

plats (var?).

Vidare framhalls att en bra indikator &r (Heinrich, 2002; Vagnby, 2000):

e Substantiell — spegla en vésentlig del av ett mal i exakta termer.

e Oberoende — samma indikator bér normalt inte anvandas for mer an ett mal.

e Saklig — varje indikator bor vara objektiv och bér ha samma betydelse for alla som férvantas
arbeta med den i nagon man.

e Plausibel — forandringar ska direkt kunna knytas till arbetet med att uppna malet.

e Lattillganglig — indikatorer ska vara utformade utifran lattillgangliga data eller data som kan
samlas in utan ett for stor anstrangning med avseende pa arbetsinsats och ekonomi.

Vid uppfoljning av malen beskrivs utvecklingen genom indikatorernas kvantitativa matt. Aven
kvalitativa beskrivningar kan redovisas. De kvalitativa beskrivningarna kan handla om exempelvis
forandringar i lagstiftning, ekonomiska styrmedel som forvantas paverka utvecklingen samt nationella
eller internationella handelser av stor betydelse (Trafikanalys, 2017). Mal som saknar relevanta
indikatorer kan skapa frustration, ignoreras eller andras till mottagarnas egna mal (Hedegaard
Sgrensen & Gudmundsson, 2010). Forskning pekar pa att indikatorer som ar knutna till tydliga
(kvantitativa) mal far storre uppmarksamhet vilket i vissa sammanhang sker pa bekostnad av omraden
som inte har detta (Guilfoyle, 2012; Hedegaard Sgrensen & Gudmundsson, 2010; Marsden & Bonsall,
2006).

For att bedoma utvecklingen pa malniva finns det mojlighet att faststalla nyckelindikatorer. En
nyckelindikator ar en indikator som &r av sarskild betydelse for uppfoljningen av ett visst uppsatt mal.

5.4. Matt

Varje indikator kan vara uppbyggd kring ett antal matt. Dessa matt ska enskilt beskriva nagon aspekt
av hur indikatorn utvecklas. Matten kan vara av olika karaktéar och aven anges med olika enheter. En
del indikatorer kan enligt Trafikanalys (2017) framstallas med fa matt medan det kan kréavas fler matt
for att beskriva andra indikatorer. Emellertid finns det en fordel att begransa antalet matt eftersom det
mojliggor en 6kad systematik i matningarna. For manga matt kan forandringar fran ett ar till ett annat
vara valdigt sma eller obefintliga. Darmed kan det ibland kréavas langre tidsserier for att illustrera
skillnader av utvecklingen och vissa indikatorer och matt kan saledes ha en uppféljning som ar mer
utspridd &n ett arligt intervall (Trafikanalys, 2017).

For varje indikator kan ett eller nagra fa nyckelmatt anvandas for att fanga indikatorns viktigaste
aspekter. For att ett matt, enligt Trafikanalys (2017), ska vara ett nyckelmatt ska det ha en stor
betydelse for en central dimension av indikatorn. En viktig aspekt ar dessutom att ett nyckelmatt bor
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vara av tillrackligt god kvalitet. Exempelvis innebéar detta att metoden for att utveckla mattet ar kand
och beskriven. Vidare framhaller Trafikanalys (2017) att nyckelmatten sérskilt beaktas nar matten
sammanvags for en indikator. Bedémningen av en indikator kan aldrig bli mer positiv &n det
nyckelmatt som haft den samsta utvecklingen. En fordel med detta r att det forsvarar att mindre
betydelsefulla aspekter far genomslag i bedémningarna medan en nackdel kan vara svarigheten att na
en samsyn om vilka matt och indikatorer som ska anses ha nyckelstatus. Matt som mer fangar in en
bakgrundsbeskrivning snarare &n prestationer ar inte lampliga som nyckelmatt (Trafikanalys, 2017).

5.5.

Sammanfattande punktlista

Det ar generellt battre med fa mal an méanga da det underlattar prioritering och fokus samt ger
en starkare styrning. F& mal kan ocksa innebéra lagre kostnad for uppfoljning av malen.

Det finns for- och nackdelar bade med mél som é&r tydliga och precisa och med mal som
lamnar utrymme for tolkningar och &r mindre precisa.

Mal bor uppfylla SMART-kriterierna och vara Specifika, Accepterade, Méatbara, Realistiska
och Tidssatta.

Overgripande mal bor vara utformat i samverkan med mottagarna och kunna brytas ned i
delmal med matbara kriterier. Mottagaren bor kunna vélja och ha tillgang till styrmedel for att
uppna malen.

Malstyrning kan ha flera positiva effekter som t.ex. tydligare ansvarsfordelning, effektivare
val av l6sningar, battre dokumentation, 6kade mdjligheter till larande, tkad flexibilitet samt
bidra till att faststélla finansieringsprioriteringar. Uppfoljning av mal kan ge en tidig varning
om potentiella utmaningar eller problem att uppna ett visst mal och darmed synliggéra behov
av nya styrmedel eller en skarpning av befintliga.

Malstyrning kan &ven ha flera negativa effekter som t.ex. fragor som inte ingar i ndgot mal
riskerar att bli forbisedda och utan resurser, fokus kan komma att riktas mot fragor som &r latta
att folja upp och dar framsteg lattast kan nas.

Om malen inte &r matbara bor de kompletteras med matbara indikatorer for att styrning ska
kunna astadkommas. Ofta krévs flera indikatorer for ett enskilt mal.

Indikatorerna bor ticka in alla aspekter som anses vara av betydelse for att folja upp och
utvardera ett mal. Det behover finnas en tydlig koppling mellan mal och indikator som ska
redogora for effekter och resultat samt synliggora tillstand, utvecklingstrender och
utvecklingstakt.

Vid uppfoljning av malen beskrivs utvecklingen genom indikatorernas kvantitativa matt. Aven
kvalitativa beskrivningar kan redovisas. Varje indikators utveckling kan beskrivas med flera
matt.
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6. Uppfoljning och befintliga mal for 6kad cykling

Ett nationellt mal om 6kad cykling behover ta sin utgangspunkt i andra relevanta mal pa nationell niva
samt regionala och kommunala mal om 6kad cykling. | det har kapitlet ger vi darfor en 6versikt av
sadana mal. Vi gor ocksa en utblick i andra lander for att samla inspiration till tinkbara
malformuleringar. Da det kan vara effektivt att anvanda redan befintliga uppféljningar i
maluppfoljningen samtidigt som det ocksa ger en fordel med langre tidsserier (se avsnitt 5.4), har vi
aven sammanstallt indikatorer med koppling till 6kad cykling som redan idag f6ljs upp.

6.1. Befintliga malsattningar i Sverige

I Sverige finns flera nationella mal med koppling till mal om 6kad cykling. Det galler framst de
transportpolitiska malen, folkhalsomalen och miljomalen inklusive klimatmalet. Nedan ger vi en kort
beskrivning av dessa. Har ger vi ocksa exempel pa regionala och kommunala malformuleringar om
oOkad cykling.

6.1.1. Overgripande mal i Sverige med relevans for cykling

Sveriges transportpolitiska mal styr inriktningen for transportpolitiken i landet. Transportpolitikens
overgripande mal &r att “’sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och ndringslivet i hela landet”. Dessutom finns det ett
funktionsmal och ett hansynsmal (Prop. 2008/09:93).

Funktionsmalet handlar om hur tillgéangligheten ska utvecklas for medborgare och naringsliv. Enligt
funktionsmalet ska transportsystemets utformning, funktion och anvandning “medverka till att ge alla
en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors
respektive méns transportbehov” (Prop. 2008/09:93).

Hansynsmalet beskriver hur transportsystemet ska utvecklas med avseende pa trafiksékerhet, miljo
och halsa. Hansynsmalet har ocksa narmare preciserats med etappmal som avser vaxthusgasutslapp
och trafiksékerhet.% Enligt hansynsmalet ska transportsystemets utformning, funktion och anvandning
“anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas
och till 6kad hélsa” (Prop. 2008/09:93).

Funktionsmalet och hansynsmalet ar jambordiga, men regeringen skriver for att det dvergripande
transportpolitiska malet ska kunna nas behover funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen for
hinsynsmalet”.? Hansynsmalet sétter saledes en grans for mojligheten att utveckla tillgangligheten.

Trafikanalys har i uppdrag att folja upp de transportpolitiska malen och gor varje ar en uppféljning av
hur transportsystemet utvecklas i forhallande till dem. Uppfoljningen gors pa en malniva som utgar
fran 15 indikatorer (Trafikanalys, 2021a). Angaende det dvergripande transportpolitiska malet skriver
Trafikanalys i sin senaste uppféljning bland annat att “transportférsorjningen inte har narmat sig en
langsiktigt hallbar transportforsorjning sett ur alla relevanta hallbarhetsperspektiv’ samt att olika
hallbarhetsperspektiv inte kan kompensera for varandra. Vidare skriver Trafikanalys att
funktionsmalets tillstand bedéms sammantaget ha haft en nagot mer negativ utveckling sedan malen
antogs an vid forra arets bedémning” samt att for samtliga matt och indikatorer finns tydliga tecken
pa geografiska tillganglighetskillnader, skillnader som ocksa tenderar att 6ka 6ver tid. Regioner med

20 https://www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/

21 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-
infrastruktur/
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en relativt god tillganglighet tenderar att utvecklas positivt medan regioner med samre foérutséttningar
utvecklas negativt eller i en lagre positiv hastighet” (Trafikanalys, 2021b).

Betraffande hansynsmalet skriver Trafikanalys bland annat att den kompletterande indikatorn Fysiskt
aktiva resor visar pa att en minskande andel av befolkningen far sitt behov av motion tillgodosett
genom sina dagliga gang- eller cykelresor”. Befolkningen véxer snabbast i tatorter dar det finns storst
problematik med buller och luftféroreningar frén transporter. Aven om halterna luftfororeningar
minskar i tatorterna kan fler personer bli exponerade for problematiska nivaer (Trafikanalys, 2021b).
Energieffektiviteten inom transportsektorn har utvecklats positivt vad galler person- och
godstransporter pa vag sedan ar 2009 da malen antogs. Utvecklingstakten ar dock lag i forhallande till
forhoppningen som stallts till att effektivisering ska bidra till att uppstallda etappmal nas. Det géller
enligt Trafikanalys i ”synnerhet den del av effektiviseringen som ska uppnas genom ett
transporteffektivt samhalle” (Trafikanalys, 2021a). En positiv forandring som lyfts fram &r
genombrottet for laddbara fordon. Trafikanalys ser ingen tendens till att transporternas paverkan pa
naturmiljon har utvecklats pa ndgot avgorande satt sedan ar 2009. Betraffande dodsfall i trafiken dog
335 personer 2020 varav 101 var konstaterade sjalvmord. Sedan 2007 (matt som genomsnitt 2006—
2008) har antalet omkomna minskat med 31 procent men etappmalet om max 220 omkomna naddes
inte for aren 2018-2020 (Trafikanalys, 2021a). For en jamforelse med fortida dodsfall pa grund av
luftféroreningar, buller och bristande fysisk aktivitet se avsnitt 4.2 och 4.3.

Sveriges riksdag antog ar 2017 ett klimatpolitiskt ramverk som bestar av tre delar: klimatlagen
(2017:720), klimatmal och det Klimatpolitiska radet. Det langsiktiga klimatmalet innebar att Sverige
senast ar 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren. Darefter ska utslappen
av vaxthusgaser fran svenskt territorium vara negativa?. Inom transportsektorn finns ett etappmal som
innebar att utslappen fran inrikes transporter, exklusive inrikes flyg, senast ar 2030 ska ha minskat
med minst 70 procent i jamforelse med utslappen ar 2010. Enligt Naturvardsverkets senaste
referensscenario minskar utsldppen med 68 procent till 2030. Att det ser béattre ut nu &n vid tidigare
bedémningar beror pa beslut angaende reduktionsplikten samt pa att elektrifieringen av fordonsflottan
gar snabbare an tidigare beraknat (Naturvardsverket, 2022). Detta scenario gjordes dock innan den
diskussion som fors nar detta skrivs, om sankt skatt pa bensin och diesel, dndringar i reduktionsplikten
och 1 000 respektive 1 500 kr till varje bilist for att kompensera for de 6kade drivmedelspriserna. |
sammanhanget kan namnas att sedan ar 2000 har priset att aka kollektivt 6kat betydligt mer &n priset
for bensin och diesel.?® Beaktar man dessutom att bilarna har blivit branslesnalare har utvecklingen
varit annu mer gynnsam for bilisten i forhallande till kollektivtrafikresenaren.

Sveriges miljomal fungerar som riktméarken for miljoarbetet i Sverige. Malen visar vagen mot en
hallbar utveckling och utgér den miljomassiga dimensionen av Agenda 2030. Sveriges miljomal bestar
av ett dvergripande generationsmal, 16 miljokvalitetsmal samt flera etappmal®*. Det finns indikatorer
och preciseringar for varje enskilt mal. Preciseringarna beskriver tillsammans med miljomalen vad
som ar god miljo i Sverige. Malen f6ljs upp arligen och det genomfars aven en fordjupad uppfoljning
under varje mandatperiod, varav den senaste publicerades 2019 (Naturvardsverket, 2019). Syftet med
generationsmalet ar att visa inriktningen pa Sveriges miljopolitik och aven peka ut vilka varden som
ska sakras for att na miljokvalitetsmalen inom en generation. N&r generationsmalet antogs var

22 https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-
omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-och-klimatpolitiska-ramverk/

2 https://www.scb.se/hitta-statistik/redaktionellt/biljetter-i-lokaltrafiken-har-stigit-mer-i-pris-an-bensin-under-
2000-talet/

24 https://www.sverigesmiljomal.se/sa-fungerar-arbetet-med-sveriges-miljomal/
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malsattningen att det skulle vara uppfyllt till och med ar 2020. Nu har malsattningen andrats och
anpassats till malaret i Agenda 2030 och foljs darfor i stéllet upp till och med ar 2030%.

I Sverige finns ett relativt nytt folkhélsopolitiskt ramverk. Med ett omformulerat 6vergripande
Folkhalsopolitiskt mal, "att skapa samhélleliga forutsattningar for en god och jamlik halsa i hela
befolkningen och sluta de paverkbara halsoklyftorna inom en generation”. Utéver det dvergripande
malet finns atta malomraden som foljs upp med indikatorer som &ven de har reviderats
(Folkhalsomyndigheten, 2020). Inom de &tta malomradena bedomer vi att mal sex, om levnadsvanor,
har tydligast koppling till cykling, dar bland annat en av indikatorerna ar fysisk aktivitet.

Utover svenska mal sa finns det aven mal inom FN som svenska myndigheter ocksa arbetar utifran.
Exempelvis Agenda 2030%® med sina 17 delmal fér en hallbar ekonomisk-, social- och miljomassig
utveckling.

6.1.2. Malsattningar fér cykelandel pa nationell niva

I Sverige finns idag inget uttryckligt mal om att cyklingen ska dka pa nationell niva. Daremot utgor
cykling en del i GCK-malet. Det antogs av regeringen i april 2018 och lyder "Andelen
persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara minst 25 procent ar 2025,
uttryckt i personkilometer, i riktning mot att pa sikt fordubbla andelen for gang-, cykel- och
kollektivtrafik." Trafikanalys fick 2018 i uppdrag av regeringen att redovisa en plan for hur etappmalet
ska foljas upp och ange indikativa malnivaer for kommuner med olika forutsattningar. Trafikanalys
(2019) gav forslag pa fyra olika grupper av indikativa malnivaer, som utgar fran att andelen GCK-
trafik totalt i riket behver 6ka med fyra procentenheter till 2025. Detta ska astadkommas genom att
alla kommungrupper okar sin nuvarande andel utifran sina forutsattningar, vilket innebér en 6kning av
GCK-andelen med en till atta procentenheter beroende pa kommungrupp. Dock bedémer Trafikanalys
att 6kningen forvantas ske med hjélp av regionaltag.

6.1.3. Malsattningar for cykelandel pa regional och kommunal niva

Atta av Sveriges 21 regioner har mal om 6kad cykling som anger en dnskad cykelandel av det totala
resandet. Exempelvis har Stockholm och Skane angivna cykelandelsmal pa 20 respektive 19 procent
till &r 2030 (Tabell 1). Vastra Gotalandsregionen daremot, har enbart angett sitt utgangsvarde.
Befolkningsmassigt ar dessa tre de storsta regionerna som tillsammans utgdr drygt halften av Sveriges
befolkning. De regioner som inte har nagot andelsmal och som inte redovisas i tabellen nedan, har ofta
andra mal kopplade till 6kad cykling. Ett exempel pa detta ar Region Kalmar, som anger att 2025
finns det ett regionalt sammanhéngande néat av cykelbanor och cykelstrackningar i blandtrafik som ar
trafiksikra och attraktiva”. Det ar for narvarande nagra regioner som helt saknar nagon form av
publicerad cykelplan eller cykelstrategi.

2 http://sverigesmiljomal.se/sa-fungerar-arbetet-med-sveriges-miljomal/
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Tabell 1. Sammanstallning dver andelsmal for cykling, uppdelat pa region, till vilket ar det ar satt till
samt utgangsar och utgangsvarde. Regionens storlek &r beskriven som andel av Sveriges befolkning.

Region Andel av Sveriges befolkning  Tidsatt till Andelsmal Utgangsar Utgangsvirde
Stockholm 23% 2030 20% 2020 10%
Vastra Gotaland 17% Saknas Saknas 2014 6%
Skane 13% 2030 19% 2013 16%
Uppsala 4% 2030 23% 2016 13%
Gévleborg 3% 2030 17% 2019 7%
Halland 3% 2029 Ej angivet = Ejangivet Ej angivet
Sérmland 3% 2030 21% 2019 11%
Gotland 1% 2025  Okamed 30% 2010 Ej angivet

UtGver regionerna som presenteras i Tabell 1 finns aven en transnationell regional strategisk
handlingsplan for cykling i Oresundsregionen, dven kallat Greater Copenhagen, dit Halland och Skane
rédknas in tillsammans med huvudstadsregionen i Danmark och Sjalland. Dar formuleras ett
gemensamt mal om 20 procent 6kad cykling till ar 2030 (Greater Copenhagen, 2021).

Cykelframjandet samlar arligen in information om hur kommunerna i Sverige arbetar med cykelfragor
och sammanstaller detta i Kommunvelometern (se avsnitt 6.3.2). Enligt deras sammanstéllning fran
2021, da 57 av 290 kommuner deltog i undersokningen, hade 49 kommuner (86 %) nagon form av
malsattning for 6kad cykling. Mer an halften (51 %) av dessa hade uttryckliga mal om 6kad
cykelandel.

Inom ramen for detta regeringsuppdrag skickades en webbenkat ut till Svenska Cykelstaders
medlemmar (6 regioner och 34 kommuner) som fick mojlighet att svara pa fragor angaende mal och
malformuleringar (se avsnitt 2.3.2). Det var 13 kommuner och tre regioner som svarat pa alla fragor.
Av de som svarat uppgav alla tre regioner samt nio kommuner att deras mal for okad cykling var
formulerat som en cykelandel av det totala resandet. Andelsmalet varierade mellan 14 och 26 procent
bland de svarande kommunerna och regionerna. Vart att ndmna ar att underlaget till dessa
maluppfdljningar varierar beroende pa matperiod, vilka invanare som ingar (t.ex. att cyklandet ska dka
i huvudtatort) och liknande och manga kommuner och regioner har olika rekryterings- och
insamlingssatt pa sina resvaneundersokningar. Aven malformuleringar relaterat till antal resor
forekommer: “att antalet cykelresor ska tredubblas™, “att cykeltrafiken ska 6ka med en procent per ar”
eller ~att antalet passager med cykel i matpunkter ska 6ka”. Nagra kommuner/regioner hade fler an ett
mal om okat cyklande. Exempelvis fanns i tva fall specifika mal om att barns cyklande till skolan
skulle 6ka. | nagra fall finns mal om att resandet med kollektivtrafik, cykel och till fots sammantaget
ska utgora en viss andel av det totala resandet eller att andelen resta kilometer med dessa fardsatt ska
oka utan att cykelns andel minskar. Oftast — i 13 fall av 16 — var malaret 2030. Enstaka malar infoll
tidigare (2024 och 2025) och nagra senare (2035 och 2040). Alla utom en kommun som svarade pa
enkéaten hade tidsatta mal.

6.2. Mal for cykling i andra lander

Inom ramen for europeiska samarbetet for hallbara transporter, for halsa och miljo, har en plan for
frimjande av cykling tagits fram (Pan-European Master Plan for Cycling Promotion, ”PEP-planen”).
Visionen med planen &r att framja cykling, dar malet ar att bidra till ett hallbart samhalle, en béttre
miljo, forbattrad hélsa och sékerhet, storre social inkludering, ekonomiskt valstand samt 6vergripande
forbattring av livskvaliteten for alla medborgare. Arbetet har letts och koordinerats av Osterrike och
Frankrike. Ut6ver de koordinerande parterna har representanter fran 26 6vriga medlemslander, FN:s
ekonomiska kommission for Europa (UNECE), WHO Europa samt foretradare for icke-statliga
organisationer, som exempelvis Europeiska cyklistforbundet (ECF), varit delaktiga i framtagandet.
Fran Sveriges sida deltog representanter fran Trafikverket och Cykelframjandet. Arbetet med PEP-
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planen presenterades i maj 2021 och innehaller elva 6vergripande rekommendationer med tillhérande
atgarder for att framja cykling (UNECE & WHO Europe, 2021). Inom rekommendation 8 i PEP-
planen framhalls att det ar viktigt att forbattra cykelstatistiken, som en del i att folja upp och utvardera
mal om 6kad cykling. I detta ligger att samla in jamforbar statistik med hjalp av ett minimum av
indikatorer. Har lyfter PEP-planen exempelvis fram:

e andel cykling,

e det arliga antalet cyklade personkilometer per invanare,
o antalet kilometer cykelinfrastruktur,

e genomsnittligt antal cyklar per invanare och hushall,

e antalet salda cyklar arligen,

e det arliga antalet dodade cyklister per cyklad kilometer.

| PEP-planen lyfts dven forslag fram pa majliga rekommendationer med tillhorande atgarder for att
framja cykling. En av dessa rekommendationer ar kopplad till finansiering av cykelframjande atgarder.
Det framhalls att det &r avgorande att uppna och uppratthalla tillrackliga investeringsnivaer pa lang
sikt for att uppna en varaktig omstallning. Finansiering bor darfor tillhandahallas pa alla administrativa
nivaer for att fraimja genomforandet av cykelatgarder och garantera underhallet av cykelinfrastruktur.
Nya indikatorer som tar hansyn till nyttan med cykling i kostnads-nyttoanalyser bor utvecklas. Detta
kommer enligt PEP-planen att 6ka medvetenheten om cyklingens fordelar och forandra
myndigheternas uppfattningar om cykling samt viljan till att avsatta mer ekonomiska medel. Vidare
framhalls ekonomiska styrmedel som ett kraftfullt verktyg som kan forandra beteendet och forbattra
cyklingens status. Exempel som lyfts fram ar en skattefri mobilitetsbudget, skattefri
kilometerersattning for cykling till jobbet, skattelattnader for cyklar och underlattande av
cykelanvéndning for tjansteresor (UNECE & WHO Europe, 2021).

Europeiska cyklistforbundet (2022) har sammanstéllt en rapport med samtliga nationella
cykelstrategier i Europa och dversikten som nedanstaende versikt baseras pa. De matbara malen
skiljer sig i karaktér mellan de europeiska nationerna. Vissa lander anvénder sig uteslutande av ett
andelsmal medan andra lander har en mer komplex malstruktur dar exempelvis distinktioner gors
mellan cykling i tatort eller pa landsbygd, resta kilometrar, andel resor, eller resor 6ver eller under en
viss distans. Tjeckien och Portugal anvander sig av flera etappmal medan andra har ett artal da
malet/malen ska vara uppfyllda.

Tabell 2 ar en sammanstallning éver de lander i Europa som har andelsmal for 6kad cykling som EFC
haft kannedom om. Det framgar inte alltid om cykelandelen avser antalet resor eller resta kilometer. |
de lander som angivit att andelen cykling ska oka i hela landet (Norge, Frankrike, Osterrike, Irland,
Slovakien och Tjeckien), ligger malen pa mellan 8 och 13 procents cykelandel. Det innebar, for de
flesta, att cyklingens andel knappt ska fordubblas. For Frankrike innebar malsattningen emellertid en
tredubbling av cyklandet. I de 6vriga landerna som har ett angivet andelsmal, &r detta inriktat pa
exempelvis arbetspendlingens cykelandel, att cyklandet i stdder ska dka eller att en storre andel resor
som &r kortare &an fem kilometer ska goras med cykel. Lettland har valt ett mal som handlar om att
antalet personer som cyklar minst en gang i veckan ska dka. Denna malformulering &r intressant med
tanke pa att det pa sikt kan ge en successivt 6kad cykling, om fler viljer att byta ut mer &n en resa i
veckan till fardsattet cykel. Notera att rekryterings- och insamlingsmetoder samt definitioner av en
resa kan skilja sig at mellan landerna.
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Tabell 2. Sammanstallning dver andelsmal for cykling, uppdelat pa land, till vilket ar det ar satt till
samt utgangsar och utgangsvarde relaterat till malet. Kalla: (Europeiska cyklistforbundet, 2022).

Land
Finland
Frankrike
Irland

Litauen
Litauen
Luxemburg 1

Luxemburg 2
Malta
Nederldnderna
Norge
Portugal 1
Portugal 2
Slovakien
Tjeckien 1
Tjeckien 2
Tyskland
Ungern

Osterrike

I tillagg till ovanstaende har Finland haft en malsattning om att andelen resor med bil skulle minska
med 20 procent till ar 2020 jamfort med ar 2005 samtidigt som andelen resor med cykel och gang
skulle 6ka med 20 procent. | Irlands nationella cykelpolicy (2009—-2020) finns malséttningen att

Tidsatt till ar
2020
2024
Ej angivet

2020

2020

Ej angivet

Ej angivet
2050
2027
2023
2025
2030
2020
2020
2025
2021

Ej angivet

2025

Mal (andel)
20 % 6kning av GC-resor
9%
10 %

Antal personer som cyklar minst en
gang/vecka ska oka till 30 %

Antal personer som cyklar minst fem
ganger/vecka ska 6ka till 10 %
Arbetspendlingsresor <5 km ska 6ka
till 10%

Skolresor ska 6ka till 15 %

Dubbla cykelandelen for resor <5 km
Oka fardade km med 20 %
8%

4 % cykelandel i stader

10 % cykelandel stader
10%

10 % (25 % i tatort)

25 % for resor <5 km
Diverse mal

30 % okning pendling
13%

Utgangsar
2005
2018
2006
2016

2016
2017

2017
2010
2017
2017
Ej angivet
Ej angivet
Ej angivet
Ej angivet
Ej angivet
2030
Ej angivet

2010

Utgangsvarde
Ej angivet

3%

6 %

23 %

5%
5%

15 %

Ej angivet
Ej angivet
4%

Ej angivet
Ej angivet
Ej angivet
Ej angivet
Ej angivet
Diverse
Ej angivet

7%

125 000 personer ska borja pendla till arbetet med cykel. | Storbritannien géller olika malsattningar for
de olika landsdelarna England, Wales, Skottland och Nordirland. England har som malsattning att 50

procent av alla resor ska ske till fots eller pa cykel till ar 2030. Wales har malsattningen att 6ka
andelen personer som cyklar minst en gang i veckan fran sex till tio procent till ar 2026. Skottland
hade som malsattning att 6ka cykelandelen till tio procent till & 2020. Nordirland har en mer

detaljerade malformuleringar med méatbara mal:

e 20 procent av alla resor under 1 engelsk mil (ca 1,6 km) ska goras med cykel till och med ar

2025 och 40 procent till ar 2040.

e 10 procent av alla resor mellan 1-2 engelska mil ska ske pa cykel och 20 procent till ar 2040.

e 5 procent av alla resor mellan 2-5 engelska mil (ca 3,2-8 km) ska ske pa cykel och 10 procent
till ar 2040.

Tyskland har i sin nationella cykelplan fran ar 2021 flera matbara mal till 2030, men ingen av dem
handlar om andelar av det totala resandet eller resta kilometrar. Jamfort med 2017 ars nivaer ska:

o fardlangden med cykel fordubblas fran 112 miljoner km till 224 miljoner km per dag,

e antalet resor med cykel oka fran 120 till 180 resor per person och ar,

e genomsnittsresan med cykel dka i fardlangd fran 3,7 till 6 km.
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De har dven angivit att, jamfort med 2019 ars nivaer, ska andelen tyskar som planerar att cykla 6ka
fran 41 till 60 procent. Darutover ska minst halften av alla cyklister svara positivt pa sin upplevelse av
att ta med cykeln i kollektivtrafiken.

Ut6ver de malséttningar som presenteras ovan, finns nationella malformuleringar som inte ar métbara,
utan av mer Gvergripande och strategisk karaktar. | ECF:s sammanstallning framgar att manga lander
aven inkluderar atgardsplaner for att 6ka cyklingen och det finns ocksa mal for att minska antalet
omkomna och skadade cyklister i trafiken. Flera lander redovisar d4ven en anvisad budget for att na
malet eller malen och har strategier och atgardsplaner kopplade till detta.

I sammanstallningen fran ECF ovan saknas tva av de mest framstaende landerna avseende cyklande:
Nederl&dnderna och Danmark. De har hogt stéllda cykelambitioner och liknande forutsattningar.
Nederlanderna, som anses bade ha hogst stallda ambitioner och val utbyggd cykelinfrastruktur, hade
en cykelandel av alla resor pa 28 procent ar 2019%’. Det visar pa méjligheten att ha en hog andel
cykling i ett valfungerade vasteuropeiskt land. | Danmark var motsvarande siffra 15 procent (baserat
pa resvanedata for 2016-2019)%, medan andelen cykling av den totala fardlangden var fyra procent.

6.3. Uppfoljning av cykling i Sverige

Trots att det annu inte finns nagot nationellt mal om 6kad cykling, gors det idag uppféljningar av
cykling i olika sammanhang med relevans for ett sadant mal. Hér ger vi en 6versiktlig beskrivning av
nagra av dessa. Eftersom det kan vara kostnadseffektivt att anvanda samma underlag till olika
andamal, aterkopplar vi till detta i vart forslag till uppféljning i avsnitt 9.2.

6.3.1. Nationella cykelradets bokslut

Nationella cykelradet &r ett samverkansforum vars uppgift bland annat &r att ta fram ett nationellt
cykelbokslut i vilket cyklandets utveckling i Sverige beskrivs. Trafikverket ar ordforande i radet. Det
forsta cykelbokslutet togs fram 2014 och det senaste och femte i ordningen ar 2020. Nasta cykelboklut
ska presenteras innan sommaren 2022. | bokslutet fran 2020 utgar Nationella cykelradet fran en
modell utvecklad av Trafikverket med sex faktorer som de menar paverkar om och hur mycket vi
cyklar. Till dessa faktorer har 18 indikatorer kopplats vilka beskrivs och, om mgjligt, foljs upp i
bokslutet (Trafikverket, 2020). For flera indikatorer sker forandringen sa langsamt att man inte kan
forvanta sig att se nagon statistiskt sakerstalld skillnad mellan narliggande ar. I det nationella bokslutet
finns inte nagon viktning av eller inbordes hierarki mellan indikatorerna som visar pa vilka indikatorer
som dar extra viktiga for att bidra till 6kad och séker cykling.

6.3.2. Cykelframjandets kommunvelometer

Kommunvelometern ar en benchmarkingstudie som genomfors arligen av Cykelframjandet (2021).
Studien lyfter fram kommunernas verksamhet inom cykelomradet under ett kalenderar och jamfor
sedan kommunerna mot varandra. Studien innehaller tre huvudsakliga omraden: (1) infrastruktur, (2)
information och marknadsforing samt (3) organisation. Kommunvelometern foljer inte upp
cykeltrafikens utveckling eller cyklisters néjdhet med forhallandena for cykling inom kommunen, utan
den bygger istéllet pa tesen att insatser i de tre huvudsakliga omradena pa sikt leder till 6kad cykling
och ngjdare cyklister.

For de deltagande kommunerna ger Kommunvelometern en lagesbild har och nu. Dock &r det svart att
fa en bild av utvecklingen nationellt eftersom det inte &r alla eller samma kommuner som deltar varje
ar. Det kan resultera i en snedvridning av vilken typ av kommuner som deltar vissa ar. | exempelvis

27 StatLine - Mobility; per person, modes of travel, purposes of travel and regions (cbs.nl), hamtad 2022-03-16
28 Cykler pa vejene | Vejdirektoratet, hamtad 2022-04-06
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2021-ars Kommunvelometer var det en 6verrepresentation av mindre kommuner jamfort med tidigare
ar. Det ar kan vara svart att félja en kommuns utveckling 6ver tid eftersom det inte ar sakert att just
den kommunen deltar under flera ar. Dessutom bygger studien pa kommunernas sjélvrapportering,
vilket innebaér att underlag och bedémning kan skilja sig dver tid och ocksa fran en kommun till en
annan.

6.3.3. Cykelframjandets Cyklistvelometer

Cyklistvelometern® ar en undersokning av kundnojdhet bland cyklister. Det huvudsakliga syftet ar att
ta reda pa hur cyklisterna sjalva upplever cykling i sin kommun. Fragorna handlar om generell
nojdhet, trygghet, upplevd sékerhet, tillgang till cykelinfrastruktur, framkomlighet i cykelvéagnatet,
cykelklimat samt cykelns prioritet i kommunen. Rekryteringen av cyklister sker via Cykelframjandets
webbpanel och dessa &r i sin tur sjalvrekryterade. Insamlingsséttet ar en webbenkét. En sjalvrekryterad
panel ar ofta ett billigt och enkelt satt att samla in svar pa, men en problematisk metod att tillampa
eftersom malpopulationen ar okand. Det blir darmed svarare att anvanda traditionell statistisk teori
(Eriksson et al., 2018). Kortfattat kan man séga att det kan férekomma Gver- eller underrepresentation
av olika grupper med avseende pa exempelvis kon, alder, inkomst och socioekonomi, vilket kan
paverka resultatet av undersokningen. For att 6ka tillforlitligheten redovisas i Cyklistvelometern
endast svar fran de kommuner dar Cykelframjandet bedomt att de fatt in tillrackligt manga svar. For
de minsta kommunerna innebér det minst 50 svar och for de storsta minst 100-200 svar.

6.4. Sammanfattande punktlista

e Det finns inget specifikt nationellt mal om att cyklingen ska 6ka i Sverige. Daremot ingar
cykling som en del i det sa kallade GCK-malet (gang, cykel och kollektivtrafik).

e Enligt GCK-malet ska andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige
utgdra minst 25 procent 2025 uttryckt i personkilometer.

e Det finns ocksa flera befintliga svenska nationella mal med koppling till cykling. Det géller
framst de transportpolitiska malen, folkhalsomalen samt miljo och klimatmalen.

o Atta av Sveriges 21 regioner har mal om 6kad cykling uttryckt som andel av det totala
resandet.

e Avdet 57 kommuner som deltog i Cykelframjandets Kommunvelometer 2021 hade 49
kommuner nagon form av malséttning for 6kat cyklande. Cirka hélften av dem hade mal om
6kad andel cyklande av det totala resandet.

e Av de tre svarande regionerna hade alla andelsmal om cykling. For de 13 svarande
kommunerna hade nio ett utpekat andelsmal.

e Inom ramen for europeiska samarbetet for hallbara transporter for halsa och miljo har en plan
for framjande av cykling tagits fram av 28 lander i Europa samt UNECE och WHO Europa.

e Manga lander i Europa har mal for 6kad cykling, men malen formuleras pa flera olika sétt.
Enligt ECF har sex lander mal om ¢kad cykelandel i hela landet.

e Nationella cykelradet ger aterkommande ut rapporter (cykelbokslut) i vilka man beskriver sex
faktorer av betydelse for cyklingen pa nationell niva. Dessa faktorer féljs och upp med hjalp
av ett antal indikatorer

2 https://cykelframjandet.se/cyklistvelometern-2020/
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Cykelframjandet presenterar varje ar sin Kommunvelometer som jamfér kommuners
verksamhet inom cykeloradet under ett kalenderar. Uppféljningen sker med fokus pa 1)
infrastruktur, 2) information och marknadsféring och 3) organisation. Kommunerna valjer
sjalva om de Onskar delta i undersdkningen.

Cykelframjandet undersoker ocksa hur nojda cyklister & med bland annat forutsattningarna
for cyklandet i den egna kommunen. De som svarar &r sjélvrekryterade.
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7. Forutsattningar och potential for 6kat cyklande

| kapitel 4 gav vi en bakgrundsbeskrivning av de dvergripande motiven for att 6ka cyklandet, sarskilt
om det kan ske pé bekostnad av det privata bilakandet. Motiven liksom forutsattningarna, och darmed
potentialen, att 6ka cyklandet kan skilja sig at mellan olika geografiska omraden och olika grupper av
personer. | det har kapitlet ger vi en beskrivning av tankbara skillnader i forutsattningar for 6kad
cykling. Vi beskriver ocksa potentialen for 6kad cykling och hur den kan paverkas av skillnaderna i
forutsattningar.

7.1. Irelation till avstand och resans langd

Ofta betraktas bilen som det sjélvklara alternativet for manga resor, aven de korta. Drygt en tredjedel
av alla bilresor i Sverige &r kortare dn fem kilometer (egen sammanstéllning fran ”Resvanor i Sverige
20197, Trafikanalys). Det &r framfor allt dessa korta resor som skulle kunna genomfoéras med cykel
istallet (Nilsson, 1995). Knappt en tredjedel av alla resor, oavsett fardséatt, ar kortare &n 3 km och
nastan tva tredjedelar ar kortare dn 15 km, se Figur 4%°. Korta strackor upp till 3 km gérs i huvudsak
till fots, men till stor del a&ven med cykel. Ju langre resvag, desto fler anvander bilen som fardsatt, fran
11 procent vid tre kilometer eller kortare till 57 procent for strackor som &r 15 kilometer eller langre.
For cyklister &r det inte helt ovantat tvartom, med hdgst andel vid tre kilometer eller kortare (27 %)
och bara 1 procent vid resor som &r 15 kilometer eller langre.

10<-15km
9% 5<-10 km
17%

Figur 4. Fordelning av huvudresor efter huvudresans langd ar 2019. Kalla: Egen bearbetning av data
fran “Resvanor i Sverige 2019 " (Trafikanalys, 2020).

Det kan finnas olika strdckor som kan anses vara rimliga att genomfora med cykel respektive elcykel
(Bamberg, 2006; Panter et al., 2011). Av alla huvudresor ar tva av fem resor fem kilometer eller
kortare och drygt hélften tio kilometer eller kortare. For resor upp till fem kilometer &r var fjarde resa
en cykelresa, medan drygt var femte resa upp till en mil &r en cykelresa (Figur 5). Upp till tre
kilometer domineras av fardsattet till fots. FOr resor upp till 15 kilometer borjar bilresorna dominera,
tva av fem, och av det totala resandet utgor bilresorna mer &n héalften.

30| Figur 9 i bilaga 4 presenteras andelen huvudresor per fardsatt, uppdelat pa reslangd.
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Figur 5. Fordelning av huvudresor efter huvudsakligt fardsatt och huvudresans langd pa upp till 3, 5,
10 och 15 kilometer eller kortare samt alla resor oavsett langd for ar 2019. | Figur 9, i bilaga 4,
presenteras fordelningen per langdklass. Kalla: Egen bearbetning av data fran “"Resvanor i Sverige
20197 (Trafikanalys, 2020).

Fran den nationella resvaneundersokningen (Trafikanalys, 2020) finns aven uppgift om fardlangd per
huvudresa. Cyklisternas genomsnittliga fardlangd var 4,6+0,1 kilometer per dag for alla drendetyper,
dar vissa arenden har langre och andra har kortare fardlangd i genomsnitt. Fritidsresorna ar i
genomsnitt langst (7,9+0,3 kilometer), medan cykelresor till/fran arbete/tjansteresa/skola och for
service och inkop i genomsnitt ar ungefér halften sa langa (3,9£0,1 kilometer). Cykelresor for annat
arende dr 6,1+0,1 kilometer i genomsnitt.

Enligt Trafikanalys (2020) lade man och kvinnor under 2019 i genomsnitt ungefar lika mycket tid pa
sina resor — totalt knappt en timme per person och dag. Knappt hélften av restiden gors for arbete och
skola (30 min.) och ungefar 20 minuter i genomsnitt per dag gors for fritidsandamal, oavsett fardsatt.
Om vi jamfor dagens restid med for omkring 100 ar sedan kan vi se att dagens resor tar i genomsnitt

lika lang tid som da, trots effektivare transportmedel (Lindelow, 2018).

Trafikanalys (2021b) har gjort berdkningar av andel av befolkningen som bor inom 1 km fagelvagen
fran en livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral. Berakningarna visar att 72 procent av
befolkningen har tillgang till dagligvaruhandel, 70 procent till livsmedelsbutik, 76 procent har tillgang
till grundskola och 52 procent har tillgang till vardcentral inom 1 km. Enligt Trafikanalys (2011) har
93 procent av befolkningen i Sverige mindre an 20 minuters vag med cykeln till livsmedelsbutik, 96
procent har mindre an 20 minuter till grundskolan med cykel och 85 procent har mindre an 20 minuter
till vardcentral med cykel.

Att en stor del av befolkningen bor néra viktiga malpunkter tyder pa att manga arenden kan utrattas
med cykel och att potentialen att 6ka cyklandet (ersatta bilresor med cykel) torde vara stor. En resa
star emellertid inte alltid for sig sjalv utan kan utgora en del i en resekedja, och darmed inte vara lika
latt att flytta dver till cykel. Dessutom beaktar fagelvagen inte heller tillgangen till cykelinfrastruktur
och darmed majligheten att faktiskt kunna cykla med god framkomlighet och sakerhet. Ett flertal
regioner, som representerar 70 procent av Sveriges befolkning, har studerat potentialen for cyklingen
inom deras geografiska omrade. | potentialstudierna analyseras vilken fardvag som ar den snabbaste
for respektive individ och hur Iang tid det tar att cykla, bland annat med avseende pa reshastighet och
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vilket vagnat som ingatt i analysen. I bilaga 2 finns mer information om detta. | de flesta fall har hela
vagnatet inkluderats, det vill saga d&ven motorvégar, trots att det inte &r tillatet att cykla dar. Samtliga
regioner raknar pa en reshastighet omkring 15-16 km/h férutom Region Stockholms analys som
bygger pa antagandet att reshastigheten ar 20 km/h for traditionell cykel. Tva av regionerna som
redovisar cykelpotentialen har dven beaktat elcykling dér reshastigheten antas vara nagot hogre, och i
Region Halland &r det da fem procent fler som berdknas kunna cykla

Manga av dessa studier innefattar framst resor mellan hem och arbete (eller skola, se avsnitt 7.4.1) och
de visar att den maximala potentialen att kunna cyKkla till arbetet ar stor i manga regioner, se Tabell 3.
Resultaten pekar pa att mellan 22 och 55 procent av befolkningen kan ta sig till arbetet pa, som mest,
15 minuter med cykel. Géller det istallet en cykeltur pa maximalt 30 minuter &r potentialen mellan 37
och 70 procent. Detta kan jamforas med de nuvarande cykelandelarna pa mellan 6 och 16 procent for
alla arenden i regionerna (se Tabell 1, i avsnitt 6.1.3) samt de som har sa kort vag att de véljer att ga
till fots. De antaganden som regionernas potentialstudier baseras pa varierar, men det enda regionerna
har tagit hansyn till ar reshastighet och vagnat, och inget om exempelvis bekvamlighet, eventuell
medpassagerare, trygghet och sékerhet. Dock har Region Uppsala haft med andra kriterier, vilket
enbart redovisas i Bilaga 2.

Tabell 3. Potential (%) for arbetspendling med cykel for 15 respektive 30 minuter per region.
Regionens storlek &ar beskriven som andel av Sveriges befolkning.

Region Andel av Sveriges 15 min. 30 min.
befolkning
Stockholm 23% 46 % 70 %
Vastra Gotaland 17 % 22 % 37 %
Skane 13 % 30 % 50 %
Uppsala 4% 40 % 60 %
Halland 3% 27 % 38%
Halland-elcykel 3% 32% 43 %
Orebro 3% 40 % 62 %
Sérmland 3% 45 % 62 %
Gévleborg 3% 48 % 67 % (elcykel)
Vastmanland 3% 55 % 68 %

Ut6ver de regionala potentialstudierna, har Johansson et al. (2017) i en vetenskaplig studie visat pa
potentialen for cykling i Region Stockholm. Denna studie ar baserad pa individuella startpunkter vid
hemadressen och malpunkter vid arbetsplatsen, samt antaganden om att mén och kvinnor har olika
forutsattningar till en viss reshastighet med cykel. Utifran detta har en modell tagits fram for att se
potentialen for dverflyttning fran bil till cykel med avseende pa pendlingsresor i Stockholmsregionen.
Med antagandet att den totala cykeltiden per dag inte 6verskred 30 minuter sa visade studien att
omkring 111 000 personer som tidigare korde bil skulle kunna cykla till och fran arbetet. Antagandet
bygger pa att cykelresan i enkel riktning i genomsnitt var 3,7 kilometer lang for mén och tog 14
minuter. Cykelresan for kvinnor var i modellen i snitt 3,1 kilometer och tog 15 minuter.

Utifran Regions Skanes potentialstudie har &ven en vetenskaplig artikel publicerats (Raustorp &
Koglin, 2019). Studien visar att nastan 20 procent av befolkningen i Skane skulle nda WHO:s
rekommendationer for fysisk aktivitet (avsnitt 4.3) om alla som kunde cykla till arbetet inom 30
minuter gjorde det.

7.2.  Med hansyn till andra geografiska faktorer &n avstand

Utover avstand mellan olika malpunkter och resans langd finns andra geografiska faktorer som
paverkar exempelvis vadret, klimatet och vilken typ av kommun man bor i. Cyklingen ska 6ka i alla
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delar av Sverige. Dock finns det olika forutsattningar utifran klimat(zoner) och méjlighet till bra
vintercykling. Cyklandet &r sdsongsbetonat och fler cyklar under sommarhalvaret &n vinterhalvaret.
Sett 6ver hela landet, gors 35 procent av cyklade kilometrar under oktober till mars jamfort med 65
procent under april till september (egen sammanstallning frdn RVU Sverige 2011-2016). Det finns
dock stora geografiska skillnader i cykling dver aret. Enligt Trafikanalys (2018d) sammanstallning,
finns en signifikant skillnad i cykelfrekvens (delresor per invanare) for manaderna november, januari
och mars, dar s6dra Sverige hade hogre frekvens an bade 6stra och norra Sverige. | helarsgenomsnitt
gor invanarna i sodra Sverige 0,23 delresor med cykel per dag, medan invanarna i dstra och norra
Sverige gor 0,18-0,19 delresor med cykel per dag. Persontransportarbetet med cykel skiljer sig
daremot inte at mellan de tre regionerna.

Enligt Trafikanalys (2018d) cyklar invanare i Sverige i genomsnitt 610 meter per dag (inraknat alla
som inte cyklar alls). Under april till september har 14 procent av svenskarna cyklat under en
genomsnittlig dag jamfort med 9 procent oktober till mars (ibid.). Enligt Krdyer et al. (2017) ar
cykelfrekvensen under vintermanaderna december till februari inte lika kanslig for olika
vaderforhallanden som sett Gver hela aret, det vill sdga. de personer som cyklar under vintern gor det
oavsett vader. De vaderforhallanden som i studien visade pa ett starkt samband med 6kad
cykelfrekvens var hdgre lufttemperatur, ingen nederbdrd, 6kad solskenstid och svag vind.

Forutsattningarna skiljer sig at i olika delar av landet. For att underlatta territoriella jamforelser kan
man gruppera kommuner efter kommuntyper enligt vissa geografiska egenskaper (Tillvaxtanalys,
2014). Enligt indelningen®! av kommuntyper var det 32 procent av befolkningen som bodde i
storstadsomrade, 47 procent i blandade kommuner och 21 procent i landsbygdskommuner. Ett sétt att
jamféra andelen cykling mellan dessa grupper ar att studera férutsattningarna for arbetsresor. For
storstadskommuner var andelen cykling 15 procent, for blandade kommuner var den 18 procent och
for landsbygdskommuner var den 10 procent. Andelen cykling skiljer sig alltsa at i de olika
kommuntyperna och det kan bero pa flera anledningar som exempelvis avstand, séker infrastruktur
och instéllning till cykling.

7.3. lrelation till andra bestamningsfaktorer for val av fardsatt

Potentialstudierna som beskrivs ovan (avsnitt 7.1) kan ses som en maximal potential som enbart tar
hansyn till restid och avstand. Daremot finns det ett flertal andra upplevda barridrer mot att cykla.
Personliga hinder som ofta tas upp i forskningen &r bland annat: daligt vader (kallt och/eller regnigt),
tidsbrist, dalig cykelinfrastruktur, obekvamt, bristande trafiksakerhet, radsla for att cykeln ska stjalas,
avsaknad av faciliteter pa arbetet (t.ex. mojligheter att duscha/byta om), behov att ta med packning och
att ha andra arenden pa vagen (Forward, 2014; Pooley & Turnbull, 2000; Rose & Marfurt, 2007;
Ryley, 2006; Stinson & Bhat, 2004). Foga forvanande anger bilisterna fler barriarer &n cyklisterna
(Forward, 2014). Med avseende pa vilka barriarer som upplevs vara viktigast visar emellertid
studierna pa olika resultat. Det ar rimligt att tanka sig att barridrerna mot att cykla i hog grad ar
relaterade till den specifika kontexten.

Nagot som paverkar val av fardsatt ar den miljo som cyklisten fardas i och om den upplevs som
stimulerande eller hdammande att cykla i enligt Trafikverket (2018). Dessa kan delas in i fem
kategorier: (1) Trafikmiljon (rorliga objekt), (2) den fysiska miljon (fasta objekt), (3) sociala miljén
(interaktion mellan méanniskor), (4) véader och (5) ljusférhallanden (naturliga och konstruerade). De tre
forstnamnda har inverkan pa hur stimulerande eller hammande en fardvagsmiljo upplevs samt hur

31 Med storstadskommuner menas att (A) Minst 80 procent i tatbefolkade omraden och (B) Ingar dessutom i ett
sammanhangande omrade med kommuner pa sammanlagd minst 500 000 invanare. Med blandade kommuner
menas att mindre an 20 procent och fler an 50 procent av befolkning i kommunen bor i tatbefolkade omraden.
Med landsbygdskommuner menas att minst 50 procent av befolkningen i kommunen bor i glesbefolkade
omraden.
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trygg eller otrygg den upplevs vara att cykla i. Gymnastik- och Idrottshégskolan (GIH) har utvecklat
ett verktyg for att bedoma fardvagsmiljoer for fotgangare och cyklister, The Active Commuting Route
Environment Scale (ACRES) och detta presenteras i en Trafikverksrapport (Trafikverket, 2018).
Enligt denna ar fardvagsmiljon sarskilt viktig att beakta nar malsattningen &r att rekrytera nya
cyklister, eftersom den kan utgora ett storre hinder for dem jamfort med personer som ar mer erfarna
cyklister. Foljande variabler ingar i ACRES-skalan:

o Trafikmiljon: FI6den av motoriserade fordon, hastighet hos motoriserade fordon, avgaser,
buller, hastigheter hos andra cyklister, trangsel av alla sorters fordon i icke separerade
trafikmiljoer och trangsel av cyklister pa cykelbanan.

e Fysiska miljon: Cykelbanor/cykelfalt/cykelvagar separerade fran biltrafik, gronska (natur,
parker, trad, planteringar), fulhet-skonhet langs straket, antal rodljus, backighet och
fardvégensstrackning.

e Sociala miljon: Konflikter mellan individen och andra nyttjare av fardvégen, inklusive
fotgangare.

Enskilda variabler paverkar om den upplevda fardvagsmiljon stimulerar till cykling eller motverkar
den. Det gor aven den samtagna effekten, dar en rad olika faktorer ingar. De kan antingen stimulera
eller motverka cykling. Det innebér att det exempelvis inte racker med att en fardvagsmiljo upplevs
som trygg for att vara stimulerande att cykla i, om andra faktorer upplevs hamma cykling.

Cykling pa landsvég &r nagot som inte alltid upplevs som attraktivt. Enligt Kircher et al. (2022) kan
detta kopplas till den motordrivna trafikens héga hastighet och farliga omkdrningar samt samspelet
mellan olika trafikanter som delar vagen. Utbver detta har dven vagens utformning betydelse for den
upplevda tryggheten for cyklister, exempelvis upplevs 2+1 vagar som sarskilt otrygga.

Utgangspunkten i ovanstaende resonemang ar att effektiva atgarder som har till syfte att 6ka cyklingen
behover identifiera resenarers behov och intressen, men ocksa forsta vad som upplevs som hinder. |
detta avseende kan ett hinder vara antingen faktiskt eller forvantat. | det sistndmna fallet finns en
koppling till attityd som visar att en negativ attityd till cykel minskar viljan att borja cykla. Det &r
ocksa vart att komma ihag att vara resvanor inte alltid styrs av sa kallade "rationella" faktorer, utan
emotionella eller "irrationella” faktorer &r lika viktiga, om inte mer sa. Viljan att anvanda cykeln beror
inte bara pa om detta & majligt utan ocksa pa om det upplevs som attraktivt (Eriksson & Forward,
2011).

7.4. | olika aldrar

Enligt uppdraget ska malformuleringarna om 6kad cykling omfatta “alla aldrar”. Det finns emellertid
en naturlig begransning da de allra yngsta och de allra dldsta inte har fysiska forutséttningar att cykla.
Enligt uppgifter fran slutet av 1980-talet var 5 ar en alder da de flesta barn lar sig att cykla (Dellensten
et al., 1986), men det finns daven yngre barn som kan cykla sjélva, sarskilt med hjalp av springcykel,
stodhjul eller liknande. Under senare ar har vi sett en 6kad anvandning av cykelkarror och ladcyklar.
Inkluderas skjutsning skulle alltsa barn i alla aldrar kunna beaktas i malet om ¢kad cykling. Med
initiativ som “cykling utan alder” *2 kan 6kad cykling dven innefatta de &ldsta aldrarna. Dock finns det
idag mycket lite kunskap om cykling bland barn under 6 ar (Niska et al., 2017) och &ldre éver 84 ar
vilka inte omfattas av den nationella resvaneundersékningen. Det kan darfor vara svart att félja upp
cyklingen i de yngsta och &ldsta aldersgrupperna. Av den anledningen tenderar initiativ och atgarder
for 6kad cykling att fokusera pa cykelpendling och personer i arbetsfor alder. Eftersom det kan finnas

32 https://cyklingutanalder.se/
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sarskilda utmaningar och ocksa synnerliga skal till att 6ka cyklingen bland barn och aldre, har vi har
valt att specifikt lyfta fram dessa grupper.

7.4.1. Cykling bland barn

I en sammanstallning av Trafikanalys (2015) 6ver cyklandets utveckling i Sverige under aren 1995
2014, konstateras att cyklandet bland barn och unga minskat markbart. Samtidigt &r cykelandelen
hogst i aldersgruppen 7 till 14 ar (Figur 6), medan vuxna och éldre star for en storre del av
persontransportarbetet med cykel eftersom de cyklar langre stréckor (Trafikanalys, 2015).
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Figur 6. Andel personer som cyklat under métdagen, i olika aldersgrupper, enligt i de nationella
resvaneundersokningarna Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES 0506 och RVU Sverige 2011—
2014. Kéalla: Egna analyser av data fran de nationella resvaneundersokningarna (Niska et al., 2017).

Andelen barn i aldern 7-14 ar som cyklar en genomsnittlig dag har minskat fran 24 procent i mitten av
1990-talet till 15 procent 2014 och den totala strackan cyklad av barn har minskat med 6ver 40 procent
under aren 1995-2014 (Niska et al., 2017). Under 2019% var det 19 procent av barn i alder 6-15 ar
som cyklade (Trafikanalys, 2020 egen sammanstallning). Att cyklingen bland barn minskar far
negativa effekter pa hélsa och barns sjalvstandiga mobilitet. Idag nar endast en liten del av barnen i
Sverige upp till WHO:s rekommendation om minst 60 minuters fysisk aktivitet om dagen
(Folkhalsomyndigheten, 2021a), se aven avsnitt 4.3. Forhallandena under barn- och ungdomsaren har
ocksa stor betydelse for den psykiska och fysiska halsan under hela livet®. Eftersom det &r viktigt att
redan i tidiga aldrar befasta en fysiskt aktiv livsstil (Rauner et al., 2015; Telama et al., 2014; Yang et
al., 2014) och miljovanliga transportval, ar barnen en sarskilt viktig malgrupp nar det galler
malformuleringar kring en 6kad cykling. Manga barn vill ocksa cykla i storre utstrackning &n vad de
faktiskt gor och far. | en studie av (Bjorklid & Gummesson, 2013) menade vart femte barn att de
fordrog att cykla till skolan framfor andra fardsatt, men endast 5 procent av barnen svarade att de
faktiskt hade cyklat den aktuella dagen.

Avstandet till skolan har forstas betydelse for mojligheten och frekvensen av barns cyklande. Enligt en
resvaneundersokning bland barn i aldern 6-15 ar minskar cykelandelen redan vid 1 km avstand
(Schmidt & Neergard, 2007). Bland de barn som hade mellan 0,5-1,0 km till/fran skolan, cyklade
ungefar halften medan andelen var ca 30 procent for de som hade langre &n 1 km. Enligt Trafikverkets

33 Andelarna for 2019 ar inte fullt ut jamférbara med tidigare ar eftersom metoden i den nationella
resvaneundersdkningen inte &r densamma.

34 Utveckling av barns och ungas halsa - https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/halsa-i-
olika-grupper/barn-och-unga/utveckling-av-barns-och-ungas-halsa/
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nationella undersdkning “Barns skolvigar” (Trafikverket, 2021b) har andelen barn med hogst tva
kilometer till skolan minskat fran 71 till 58 procent mellan aren 2003 och 2021. Andelen som har
hogst en kilometer till skolan har under samma period minskat fran 51 till 35 procent (Trafikverket,
2021b).

En forklaring till 6kade avstand mellan skola och hemmet och dérav ett minskat cyklande till skolan
kan vara det fria skolvalet (Niska et al., 2017). Av de barn som gar i den forskola eller skola som
barnet genom bostadens lage hor till, ar det 65 procent som har 2 km eller kortare avstand till skolan
(Figur 7). Motsvarande andel for de som valt eller blivit placerade pa annan forskola eller skola ar 25—
34 procent. Av de barn som gar i den kommunala skolan/6-arsverksamheten som de hor till, cyklar 34
procent "storre delen av vagen” till skolan under sommarhalvaret (april-oktober) jamfort med 20
procent bland de som valt annan kommunal skola respektive 26 procent bland de som valt en friskola
(Trafikverket, 2021). Motsvarande andel som gar till skolan &r 33 jamfart med 11 respektive 21
procent.
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Figur 7. Avstand till skolan beroende pa skolval. Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikverkets
undersokning “Barns skolvigar” (2021D).

I en internationell jdmforelse géallande barns aktiva transporter fick Sverige betyget ”C” vilket innebér
att ungefar halften av barnen (47-53 %) véljer att ga eller cykla till skolan (Gonzalez et al., 2020).
Vara grannlander Finland och Danmark daremot, fick bland de hogsta betygen (B+) med 77 respektive
78 procent av barnen som véljer aktiva transporter. Studien baseras pa ett utdrag ur enkétundersokning
”The Global Matrix 3.0” som omfattar barn i aldrarna 5 till 17 ar i 49 lander fran varldens alla
kontinenter. Andelen aktiva transporter bland barn varierade fran 15 procent i Chile till 86 procent i
Japan och Nepal. Gonzélez et al. (2020) papekar att landerna med de hdgsta andelarna aterfinns i
grupper med stora skillnader med avseende pa socioekonomi (Japan, Zimbabwe, Nepal, Danmark och
Finland). Tankbara forklaringar som lyftes fram i studien var bland annat policyer kring skolors
placering, satsningar pa gang- och cykelinfrastruktur och kampanjer och aktiviteter for att framja
aktiva transporter bland barn.

I den internationella jamférelsen ovan, baseras siffran for Sverige pa ”Barns skolvigar” (Trafikverket,
2015) med en cykelandel pa 12 procent under vinterhalvaret (november-mars) och 31 procent under
sommarhalvaret (gang 36 respektive 26 %). Enligt den nationella resvaneundersokningen for 2019,
utgjorde cykling 21 procent av resandet till skolan for aldersgruppen 6-15 ar sett 6ver hela aret
(Trafikanalys, 2020). En storre andel (28 %) gick till fots, medan 25 procent blev skjutsade med bil
och 23 procent akte kollektivt. | tre procent av huvudresorna angavs “annat huvudsakligt firdsétt” —
exempelvis taxi eller fardtjanst.
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Flera av de regioner som analyserat potentialen for cykling (se avsnitt 7.1) har ocksa specifikt studerat
hur stor andel av barnen som kan ténkas cykla till skolan (Tabell 4). Studierna har varit upplagda pa
lite olika satt, med exempelvis skillnader i tankbart cykelavstand eller restid med cykel. Halland och
Vastra Gétaland har tillampat olika avstand beroende pa arskurs, med 2 kilometer for forskolealdern
upp till tredje klass, 3 km for barn i fjarde till sjatte klass och 4 km for barn i sjunde till nionde. For
gymnasieelever redovisas istallet — pd samma satt som for den vuxna befolkningen — andel som har
mindre an 15 respektive 30 minuters cykelresa till skolan. Anledningen till att de fér grundskoleelever
valt att berakna potentialen baserat pa avstand istéllet for tid beror pA kommunens skyldighet att
erbjuda skolskjuts beroende av bland annat fardvagens langd. Skane lyfter fram att andelen barn med
mindre &n en kilometer till skolan avtar med alder — fran 50 procent i forskolealdern till strax under 30
procent i arskurs 8 och 9. Sormland har inte haft dataunderlag for att kunna berékna potentialen
baserat pa faktisk skola for respektive barn utan har istallet antagit att barnen gar i narmaste skola.
Uppsala har i sin analys beraknat potentialen for det siikra viignitet”. | bilaga 2 aterges vilka
antaganden som ligger bakom berékningarna i respektive region.

Tabell 4. Potentialen for barn att cykla till skolan under en viss tid eller ett visst avstand, uppdelat per
region. For Uppsala anges andelen som kan cykla pd “det sikra vigndtet” inom parentes.

Region 10 min. 15 min 20 min. <lkm  <2km (forskola  <3km (4:e till
till 3:e klass) 6:e klass)

Gavleborg - 66 %*

Halland - - - - 70% 70%

Skane - - - 30-50 %

Sérmland 42% - 62%

Uppsala 45 % (40 %) - 65% (55 %)

Vastra Gotaland - - - - 68% 70%

*) alla skolelever

Saval Trafikverkets aterkommande studie ”Barns skolvigar” (t.ex. Trafikverket, 2015, 2021b) som de
regionala analyserna pekar pa att det finns en potential for att ungefar tva tredjedelar av barnen i
Sverige skulle kunna cykla till skolan — om man bara ser till avstandet. Naturligtvis ar det inte bara det
som avgor om man valjer att ga eller cykla till skolan, utan en forutséttning ar ocksa att vagen upplevs
som trygg och séker. Dartill kommer foréldrarnas resvanor och attityder. En dansk studie bland
familjer med barn i aldrarna 1014 ar har visat att den sociala normen har en avgérande betydelse for i
vilken omfattning barnen cyklar®. En positiv norm understodjer barns cyklande till och fran skolan i
en tidig alder. Om den sociala normen daremot &r att barnen blir skjutsade i bil till skolan minskar det
cyklingen samt skapar en trafikmiljé med otrygga omgivningar i anslutning till skolan, vilket blir till
hinder for barnens cyklande. De danska forskarna menar att de olika faktorerna kan bade samverka
och motverka varandra med avseende pa att skapa en cykelvanlig miljo for barn, dar foraldrarna tryggt
kan lata sina barn cykla. Med en trafikmiljo som framjar cykling och en positiv norm som
understédjer cykling, har foréldrarnas resvanor och instéllning inte en lika stor betydelse for om
barnen cyklar eller inte. Annars &r det ofta foraldrarnas attityder och vanor som avspeglar sig pa
barnens resande. | forskningsprogrammet SICTA,%* som leds av Lulea Tekniska Universitet, &r

35 https://www.cyklistforbundet.dk/alt-om-cykling/undersogelser-og-udgivelser/bikeability/hvordan-ser-
cykelegnede-omgivelser-for-born-ud/

36 Aktiva skoltransporter
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malsattningen att genom medskapande och spelifiering (empowerment®” och gamification®) motivera
foraldrar och barn sa att fler cyklar eller gar till skolan. Inspirerade av andra lander och hur de tidigare
sag ut i Sverige har de formulerat malsattningen att 80 procent av alla barn ska ga eller cykla till skola.
Forskningen i programmet bekraftar resultaten fran Danmark — att foraldraperspektivet ar avgérande
for att fa fler barn att ga eller cykla (Lindqvist et al., 2015) och att de sociala normerna &r en viktig
hornsten (Forsberg et al., 2021). Baserat pa forskning kring barns forutsattningar for trafiksakert
beteende som gjordes under 1960-talet (Sandels, 1968, 1995), har NTF rekommenderat en
tolvarsgrans for barns sjalvstandiga cykling. | Sverige utgar manga kommuner fran NTF:s riktlinjer,
ofta genom att rekommendera att barnen far cykla sjéalva forst i arskurs 4 (Stigell et al., 2018), vilket
troligtvis haft stor betydelse for den géallande normen i Sverige idag.

Att formulera ett rimligt cykelmal for gruppen barn och unga ar utmanande, med tanke pa att
forutsattningarna skiljer s mycket mellan olika grupper — beroende av socioekonomi, avstand
(boende), trafikmiljo och sa vidare. Enligt "Barns skolvigar” (Trafikverket, 2021b), ar det barn boende
i en tatort med 25-200 tusen invanare som star for den storsta andelen (38 %) av cyklandet till skolan
medan barn boende pa landsbygden eller i orter med mindre &n 200 invanare star for den lagsta
andelen (3%). En resvaneundersokning bland barn i Sverige i aldern 6-15 ar (Schmidt & Neergard,
2007) har visat att barn som bor i lagenhet i stadskarnan/centrum eller i bostadsomraden utanfor
centrum gar i storre utrackning och cyklar i mindre utstrackning 4n de som bor i villa. Aven den
studien visade att barn pa landsbygden cyklade och gick i mindre utstrackning och istallet akte mer
buss/skolbuss och bil &n de som bodde i titort. Boendet i sig &r antagligen inte den frdmsta
forklaringen till dessa skillnader, utan det har ocksa att gora med forutséttningar kopplat till
socioekonomiska faktorer (se avsnitt 7.6).

Det finns manga initiativ for att fa barn att cykla eller ga till skolan i storre utstrackning. Det innebar
ocksa att trafiksakerhetsarbetet framst har varit fokuserat pa att sakra barnens vag till skolan. Samtidigt
visade vart tidigare regeringsuppdrag om barns och ungas cyklande (Niska et al., 2017) att det framfor
allt ar fritidscyklande som minskat bland barn och unga, saval cyklandet till fritidsaktiviteter som
cykling for lek och utforskande. Okade avstand till barnens fritidsaktiviteter, att barns vardag idag &r
mer institutionaliserad samt att manga foraldrar heltidsarbetar - vilket gor att vardagen, inklusive
barnens restid, behover tidsoptimeras - var tankbara forklaringar som da lyftes fram.

7.4.2. Cykling bland aldre och personer med funktionsnedsattning

Andelen aldre i samhéllet 6kar och vi lever ocksa langre an tidigare generationer. Medellivslangden
har stadigt 6kat sedan 1970-talet, med en tillfallig nedgang ar 2020 (pga. manga dodsfall med covid-
19 bland aldre). Det finns tydliga sociala skillnader i livslangd och livskvalitet i de dldre aldrarna
enligt SCB (2022) som har kartlagt halsa, aktiviteter, motion med mera, i aldrarna 6ver 60 ar. Nar
alderspyramiden i samhéllet férandras genom att manga aldre nar en allt hogre alder, gar det ocksa att
se en trend med 6kad cykling bland &ldre enligt den nationella cykelstrategin (Naringsdepartementet,
2017). Det framgar ocksa av SCB:s kartlaggning (2022) att “aldre” har aktivare fritid och cyklande for
motion blir alltmer populért framfor allt inom gruppen yngre pensiondrer.

Aldre vuxnas andel cykelturer per totalt antal resor varierar kraftigt mellan olika lander: 0,5 procent i
USA, 1 procent i Storbritannien, 9 procent i Tyskland, 12 procent i Flandern (Belgien), 15 procent i
Danmark och 23 procent i Nederlanderna (Buehler & Pucher, 2021; Declercq et al., 2016). Manga av
de aldres bilresor ar inom avstand (1-5 km) som ar genomfarbara med cykel (Janssens et al., 2013).

37 Empowerment/medskapande: att starka elevers initiativformaga och sjalvfortroende att vilja vara med och
paverka.

38 Gamification/spelifiering: att utgé fran dataspelstank med uppdrag att l6sa och poiangsamlande for att skapa
motivation
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| Sverige star gruppen 65-84 ar for cirka en tiondel av alla cykelresor (Trafikverket, 2019). Enligt
Trafikanalys resvaneundersokning 2011-2016 utfors 15 procent av alla cykelresor av personer
aldrarna 55-64 ar, sju procent av personer i aldrarna 65-74 ar och tva procent av personer i aldrarna
75-84 ar. Det sker sledes en markant minskning av cyklingen i takt med okad alder hos den vuxna
befolkningen. Det dagliga resandet med andra transportslag avtar ocksa efter pensionsaldern och
darmed &r andelen cykelresor lagre hos de med hog medelélder (Trafikanalys, 2019). Aldre och
personer med rérelsenedsattning gor minst antal cykelresor, 0,4 per person och vecka. For aldre
motsvarar det sex procent av resorna (Trafikanalys, 2018b).

Cykling som motion 6kar hos den &ldre befolkningen. Det ar fler kvinnor &n mén som motionerar
utomhus eller inomhus varje vecka i aldern 70-79 ar. | de andra aldersgrupperna 60-69 och 80+ ar det
ingen skillnad mellan kvinnor och mén. Man ser ocksa att andelen som motionerar 6kar med 6kad
utbildningsniva. Av de med forgymnasial utbildning motionerar sex av tio, och bland de med
eftergymnasial utbildning &r det atta av tio som motionerar regelbundet. Gifta eller samboende har
hogre aktivitetsformaga och en hégre andel motionerande an ensamstaende. Av gruppen kvinnor och
man i aldern 65-84 ar cyklar 4,6 procent en genomsnittlig dag, och de cyklar cirka atta kilometer. |
aldrarna 65-84 ar gar det att se en positiv trend i motions- och friluftscyklandet. Denna grupp gor 57
procent fler fritidsresor med cykel nu &n vid millennieskiftet 2000.

Aktivitetsformagan sjunker med aldern inom alla grupper (kvinnor/mén och utrikes/inrikes fodda.
Men i gruppen utrikes fodda i dldrarna 60-69 och 70-79 ar har en hogre andel nedsatt
aktivitetsformaga an personer fodda i Sverige. Skillnaden ar 9-10 procentenheter. Det finns ocksa
skillnad mellan utbildningsnivaer. | den yngsta gruppen (60-69 ar) har var fjarde nedsatt
aktivitetsformaga bland dem med forgymnasial utbildning, var sjatte bland dem med
gymnasieutbildning och var tionde bland dem med eftergymnasial utbildning. I de aldre aldrarna (80+)
uppger 44 procent av de tillfragade att de har dragit ner pa antalet aktiviteter pa grund av sin formaga.

I en studie bland 1 402 kanadensiska vuxna (Winters et al., 2011) rapporterades trafiksdkerhet vara
den viktigaste faktorn och latthet att cykla (t.ex. platta rutter, fardhastighet, avstand) den nast
viktigaste paverkan pa cyklingen (jfr. Heinen et al., 2010). Aven brist pa fysisk styrka och férmaga har
rapporterats vara ett stort hinder for aldre vuxna att delta i fysiska aktiviteter sasom cykling. Forskning
visar ocksa att personer med 6vervikt (hog BMI) som ror sig lite, kan komma igang med motion
genom att anvanda elcykel och for aldre personer med svarigheter att réra sig pa grund av
muskelsvaghet eller forsdmrad kondition kan elcyklar vara en moéjlighet att framja cykling, sarskilt
bland undergrupper som loper risk for fysisk inaktivitet (van Cauwenberg et al., 2018). Baert et al.
(2011) pekar pa att tekniska innovationer som gor cyklingen “enklare” kan gynna éldre och andra
grupper med nedsatt fysisk formaga. Ett satt att 6ka cyklingen bland dessa grupper ar elcykel (jfr.
Leger et al., 2019). | Danmark har man arbetat med cykling for aldre och personer med
funktionsnedsattning och dven utvecklat olika cykelmodeller for skjutsning och sk. tri-cyklar
anpassade for tva personer dér en eller bada personerna kan trampa. Projektet “Cykling utan élder”
startade i Képenhamn 2012 och har sedan spridits till ett femtiotal l&nder, &ven Sverige (Lassen &
Moreira, 2020).

Aldre personer ar mer sérbara i handelse av en olycka. Aldre cyklister, &ldern 75-84 ar, har tre ganger
sa hog skaderisk jamfort med 6vriga cyklister (Naringsdepartementet, 2017). Risken for mer
permanenta skador ar ocksa hogre i aldrarna 55 ar och uppat. Eriksson et al. (2022) kunde pavisa att
bland de cyklister som uppsokt ett akutsjukhus i Sverige pa grund av en trafikskada hade de som var
65 ar och dldre sex ganger hogre risk att fa en svar skada jamfort med aldersgruppen 2544 ar. Studier
bland aldre cyklister (fran 65 ars alder) i Nederlanderna (Engbers et al., 2018) visar att flera faktorer ar
forknippade med att falla av eller dka omkull och risken okar hos den &ldre befolkningen successivt i
takt med okande alder.
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7.5. Cykling och funktionshinder

I manga sammanhang kopplas aldre och personer med funktionsnedsattning samman och forutsatts ha
liknande forutsattningar och behov. Men i jamforelse med aldersrelaterad funktionsnedsattning har de
personer som lever med funktionsnedséttning storre delen av sina liv andra forutsattningar och behov
som behdver tas i beaktande — att exempelvis kunna skaffa en utbildning och vara delaktiga i arbetsliv
och familjeforsorjning. Studier visar att personer med funktionsnedsattning har samre tillgang till
transporter och har svdrare att vara delaktiga i samhallet (Nyberg & Levin u.a.). | en studie av Wheels
for wellbeing (2017), dar 221 cyklister med funktionsnedsattning deltog, beskrev 76 procent av
deltagarna att de cyklade for motionens skull. Relaterat till detta har studier visat att cykling kan
forhindra fetma hos personer med funktionsnedséttning (Cox & Bartle, 2020; Ells et al., 2006), liksom
aven hjartsjukdomar och diabetes (Cox & Bartle, 2020). | en studie av Inckle (2020) uppgav till
exempel deltagarna att cykling innebar att de kunde kontrollera sin vikt, men ocksa att de hade fatt
starkare muskulatur och 6verlag fatt en 6kad rorlighet (se ocksa avsnitt 4.3). Férutom positiva fysiska
halsoeffekter beskrivs kanslor av frihet, sjalvfortroende, oberoende, majlighet till social delaktighet
och att det &r roligt att cykla (Clayton & Parkin, 2016a, 2016b; Cox & Bartle, 2020; Ells et al., 2006;
Wheels for wellbeing, 2017). Att vara cyklist kan dven ha betydelse for den egna identiteten och
upplevelse av sjalvstandighet. Idag finns manga olika typer av cyklar och utvecklingen av
mojligheterna for cykling bland personer med funktionsnedsattning blir fler. Trots manga positiva
effekter av cykling for personer med funktionsnedséttning saknas de ofta i policydokument och
cykelplaner. En genomgang av litteratur pa omradet indikerar ocksa att det finns en brist pa kunskap
om cyklister med funktionsnedsattning (Andrews et al., 2018). Manga personer med
funktionsnedsattning har aldrig fatt lara sig att cykla, eftersom man inte trott att de kan. Barn med
funktionsnedsattning (t,ex, Downs syndrom och Autism spectrum disorders, ASD) har oftast svart att
cykla pa en vanlig tvahjulig cykel och kan behdva extra traning for att lara sig det, eller anvanda en
anpassad cykel (MacDonald et al., 2012).

For barn ingar cykel som ett fritidshjalpmedel. For vuxna personer med funktionsnedséttning ar det
inte lika sjalvklart. Vissa regioner har borjat ge stod for cykel, men det rér sig om mindre summor och
ser olika ut i landet. Statligt bilstod finns sedan lange och kan sokas av personer som har en varaktig
funktionsnedsattning. Det gar aven att fa stod till motorcykel, moped, permobil eller elscooter. Enligt
Forsakringskassans regelverk gar det att fa merkostnadsersattning for en del av de kostnader som
orsakats av en funktionsnedsattning®. Det kravs att kostnaden uppstar pa grund av
funktionsnedsattning, att den &r utdver vad som &r normalt for personer i samma alder utan
funktionsnedséttning, att den &r skalig och att anvandaren sjalv star for kostnaden. Det galler att ha
medicinskt eller annat underlag som styrker samtliga merkostnader, sa detaljerat som majligt.
Underlaget ska ocksa visa kostnadernas direkta koppling till funktionsnedséattningen.
Forsakringskassan bedémer kostnadernas storlek med hénsyn till den individuella livssituationen. Vad
som ar skaligt kan variera fran fall till fall*.

I Sverige har Muller (2021) undersdkt kommuners styrdokument och planhandlingar nér det galler
tillganglighet och universell utformning i stadsrummet. Studierna visade att dessa dokument inte tog
sin utgangspunkt i manskliga rattigheter och en mangfald av tankta anvandare. Framtradande
egenskaper hos forvantade anvandare var ungdom, utbildning, halsa och god funktionsférmaga.
Sarskilt patagligt var hur aldre personer och personer med funktionsnedséttning var franvarande i
dokumenten. Den bild av anvéndaren som dominerade var en ung, mobil och hégutbildad cyklist.

I den nationella cykelstrategin (Naringsdepartementet, 2017) ndmns funktionsnedsattning i tre
sammanhang. For det forsta handlar det om att personer med funktionsnedsattning kan ha sarskilda

39 Forsakringskassan/Vagledningar och réttsliga stillningstaganden/Vagledningar

40 Allt om merkostnadserséttning 2022 for barn och vuxna (hejaolika.se)
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behov som behover beaktas, till exempel i form av separerad cykeltrafik fran landsvag med hoga
hastigheter. | det andra sammanhanget beskrivs att det idag finns en stérre variation av cyklar an
tidigare for personer med funktionsnedsattning (t.ex. elcyklar, lastcyklar, ladcyklar, liggcyklar och
armcyklar), och att forekomsten av dessa paverkar transportsystemet, sékerheten, cyklingens
omfattning och attraktiviteter. FOr det tredje lyfts behovet av 6kad kunskap om vad stdrre variation av
cyklar kan innebdra, till exempel relaterat till cykelparkeringar och bredare cykelbanor.
Funktionshindrade sjalva ar ocksa oroliga att fa sina cyklar stulna eller vandaliserade nér de staller
dem ifrdn sig. Cyklar som &r specialanpassade &r dyra i inkop och svara att ersatta. | den man man kan
fa ekonomiskt std (bidrag) handlar det om en brakdel av vad det kostar att kopa en anpassad cykeln
(Nyberg & Levin, u.a.). Personer med funktionsnedséttning kan behdva individuella stod och insatser,
bland annat i form av olika hjalpmedel, men enligt Socialstyrelsen (2021) saknas en juridisk definition
av vad hjalpmedel &r. | Socialstyrelsens definition (2022) ges som exempel pa hjalpmedel for det
dagliga livet: rollatorer, griptdnger och hérapparater. Trampcykel ges inte som exempel.

7.6.  Utifran socioekonomiskt perspektiv

Enligt uppdraget ska méalformuleringarna om 6kad cykling omfatta alla socioekonomiska grupper”.
Nar man redovisar statistik efter socioekonomiska faktorer handlar det ofta om grupper baserade pa
utbildningsniva, inkomst eller yrke. Socioekonomiska indelningen (SEI) i svensk statistik baseras i
huvudsak pa uppgifter om individers yrken, med de dvergripande SEI-grupperna arbetare, tjansteman
och foretagare (SCB, 2021). Det som i politiska sammanhang ofta avses med begreppet
“socioekonomiska grupper”, dr métbara skillnader i tillgangen till vélfard mellan grupper av individer.
Social utsatthet ar ofta kopplat till lag disponibel inkomst, trangboddhet och ohélsa. Socioekonomisk
utsatthet uttrycks ocksa ofta i form av otrygghet, Iag tillit till myndigheter och andra
samhdllsinstitutioner och lagre demokratisk delaktighet, samt begréansat socialt deltagande. Men lag
inkomst eller 1ag utbildning behdver inte betyda farre sociala kontakter eller mindre delaktighet.
Definitioner av det har slaget ar i hog grad ocksa praglade av normer och varderingar — som kan
relateras till hur man ser pa vissa grupper — men dven pa geografiska omraden.

Goteborgs kommun har arbetat med begreppet “’socioekonomisk status” som man definierar pa
foljande vis:

Grupper med hog status har tillgang till mer inflytande och pengar, battre boenden, mer
statusfyllda arbeten och sa vidare. Motsatsen, det vill saga tillgang till farre resurser, finns i
grupper med lag socioekonomisk status. Den socioekonomiska statusen &rvs, uppratthalls och
uppnas genom en kombination av tillgang pa till exempel utbildning, inkomst, férmogenhet,
bostad och typen av arbete. Forskningen pekar tydligt och starkt pa att den stéllning en person
har i samhallsstrukturen — den sociala statusen — har betydelse for bland annat halsa och
forvantad livslangd (Goéteborgs Stad, 2017, s. 36).

Socioekonomisk status varierar ocksa beroende pa kon, alder och etnisk bakgrund. Vissa grupper i
samhallet raknas som sarskilt utsatta. Det &r grupper som statistiskt kdnnetecknas av att befinna sig i
en sarbar, marginaliserad eller diskriminerad situation eller position, exempelvis langtidssjukskrivna,
fodda utomlands eller med utlandsk bakgrund, ensamstaende kvinnor med barn, barn som kommit till
Sverige efter skolstart (Goteborgs Stad, 2017).

En person kan ocksa tillhora flera av grupperna samtidigt. Det kan i sin tur ge en flerfaldig exponering
och darigenom ocksa hogre grad av utsatthet och svarigheter att omvandla sina resurser till nya
mojligheter. Detta kan i manga fall skapa en dubbel eller mangdubbel utsatthet som i forskningen
brukar uttryckas via begreppet intersektionalitet. Med intersektionalitet avses att flera olika sociala
aspekter overlappar. De kan samverka till samre status (t.ex. dldre kvinna med I&g utbildning, 1ag
inkomst och utlandsk harkomst) eller battre status (t.ex. medelalders, hogutbildad, hdgavlonad, vit
man). Ett exempel nér det géller cykling, & kombinationen kon och etnicitet, dar stora grupper
kvinnor som kommer fran vissa omradet i varlden aldrig fatt lara sig cykla och darfor inte har tillgang
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till de fordelar som cykling innebér. Trygghetsmatningar visar ocksa att kvinnor (generellt) kanner
storre oro for att vistas i vissa miljoer och att detta paverkar viljan att forflytta sig med gang, cykel och
vistas vid kollektivtrafiknoder i dessa omraden. Studier som genomforts av Brottsforebyggande radet
(BRA\) visar att varannan kvinna (48 %) i socialt utsatta omraden (Polisen, 2017) uppger att de kanner
sig otrygga vid utevistelse sent pa kvallen. Motsvarande siffra i dvriga urbana omraden ar 30 procent.
Aven bland min var det en stérre andel som uppgav att de kénde sig otrygga vid utevistelse sent pa
kvallen i socialt utsatta omraden (22 %) jamfort med évriga urbana omraden (9 %) (BRA, 2018).

Olika socioekonomiska faktorer inverkar pa resebeteende och darfor bor dessa beaktas vid matning,
urval och berékningar. Det finns stora geografiska socioekonomiska skillnader inom lan och ocksa
inom kommuner. Dessvarre ar det ofta svart att hitta bra socioekonomiska geografiska indelningar
som fangar variationer inom kommuner (Trafikanalys, 2018a). En socioekonomisk geografisk
indelning har utvecklats av Trafikanalys (2018c) i Sa reser vi baserat pa socioekonomi med
resmonster for 37 grupper av resenarer baserade pa sex indelningar. Data &r hamtat fran den nationella
resvaneundersokningen RVU Sverige 2011-2016. Tre av indelningarna bygger pa individdata:

1. Alder och kén — 6 grupper
2. Funktionsnedsattning — 4 grupper
3. Inkomstkvartiler — 4 grupper
Tre av indelningarna bygger pa i vilken kommun eller SAMS-omrade respondenterna bor:
1. Kommuntyp — 5 grupper
2. Socialt utsatta omraden®! — 4 grupper
3. Mosaic-omraden*? — 14 grupper.

De som cyklar langst per resa ar fjardedelen med hogst inkomster och boende i omraden som
domineras av familjer med hoga inkomster, hog utbildning och barn i vélbargade villaomraden
(Trafikanalys, 2018b). Aven urbana studenter som kan kategoriseras till personer med lag disponibel
inkomst, cyklar mer. De grupper som cyklar minst ar boende i omraden som domineras av aldre och
pensionerade pa mindre ort och glesbygd, samt yngre lagutbildade i multikulturella férortsomraden —
de gor 0,5 respektive 0,6 cykelresor per person och vecka. Det motsvarar 5 respektive 7 procent av
cykelresorna. Det ar ingen signifikant skillnad i antal cykelresor mellan socialt utsatta omraden
jamfort med Gvriga urbana omraden. Daremot gor fjardedelen med lagst disponibel inkomst
signifikant farre cykelresor an den fjardedel som har nast hogst inkomster. Personer med lag
disponibel inkomst och boende i sa kallade socialt utsatta omraden gor ocksa farre resor, framfor allt
farre fritidsresor totalt (alla transportslag) &h dem med hdgre inkomst och som bor i mer vélbargade
omraden.

7.6.1. Forutsattningar for 6kad cykling kopplat till socioekonomi

Grupperna dr inte homogena, och eftersom forskning visat att olika sociala aspekter samverkar ar det
inte sa enkelt som att dela in befolkningen efter antingen alder, kon eller ekonomiska forutséttningar.
Det &r snarare en kombination av kategorier som &r intressanta nar vi analyserar olika gruppers
vardagsmobilitet och vilka forflyttningar som gors med olika transportslag. Néar det géller cykling

41 Ett utsatt omrade &r enligt Polisens definition ett geografiskt avgransat omréde som karaktariseras av en lg
socioekonomisk status dar kriminella har en inverkan pa lokalsamhallet. | dessa omraden finns en méngd riskfaktorer som
kan leda till en bristande framtidstro sdsom arbetsléshet, ohalsa och misslyckad skolgang.

42Mosaic ar en indelning framst framtagen for marknadsféring, dar alla folkbokforda éver 18 &r delas in i 14 Mosaic-grupper.
Grupperna ar konstruerade utifran fyra dimensioner; storstad vs. landsbygd; lag vs. hog kopkraft; 1ag vs. hdg inkomst; samt
utmaning och adaption vs. trygghet och tradition. Klassificeringen bygger pa éver 100 statistiska variabler om demografi,
ekonomi, fordon, befolkningstathet, intressen och konsumtion. (Trafikanalys 2018b, s. 15).
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handlar det ocksa om olika gruppers forméaga och vilja att forflytta sig i relation till bebyggelse och
topografi. Befolkningens sammansattning och hur spridd befolkningen &r inom kommunen paverkar
mdjligheterna att 16sa transportbehoven. En befolkning som i stor utstrackning finns samlad i en tétort,
kan ocksa pa ett enklare satt ges forutsattningar att ga eller cykla.

Forutsattningarna att cykla ar ocksa kopplade till om trafikmiljon upplevs som saker, och dar reagerar
olika grupper olika. Till exempel brukar kvinnor oftare 4&n méan skatta sakerhet och trygghet som
viktiga faktorer for gang och cykling (Akar et al., 2013). | Nationella vagdatabasen (NVDB) finns det
uppgifter om vagar och cykelvégar, men det finns ingen information om cykelvagens utformning eller
kvalitet (Trafikverket, 2019). Nér cyklingen ska 6ka behdver alla grupper oavsett socioekonomi ha
tillgang till bra cykelinfrastruktur i sitt naromrade, och férbindelserna mellan lokala cykelbanor och
centrala cykelstrak maste ses dver sa att cykelvagnaten hanger ihop. Grupper av utrikes fédda kan ha
behov av att bade lara sig att cykla och att fa 6kade kunskaper om trafikregler och tréning i
trafiksituationer. En grundlaggande forutsattning ar att personer som vill cykla ocksa kan cykla och
har tillgang till en cykel. Cykelvagar kan ocksa ses som en forutséttning, &ven om det i manga fall gar
att cykla pa det vanliga vagnatet som ocksa anvands av bilar (Trafikanalys, 2019).

Studier visar att socioekonomiskt svagare grupper, sasom lagutbildade immigranter, har lagre tillgang
till cykelinfrastruktur i sin narmiljo och saledes samre majlighet att anvanda cykel som
transportmedel. En studie i Hallunda och Norsborg (Saad et al., 2017) visar &ven om 83 procent av de
som bor i omradet kan cykla, sa saknar 40 procent tillgang till cykel. Cirka 30 procent av de tillfragade
kvinnorna kan inte cykla, men 50 procent av dem uppgav att de skulle vilja cykla. Endast 1 procent av
respondenterna uppgav att de saknar bra och smidiga cykelparkeringar dar de bor, men 54 procent
upplever att cykelstoldrisken ar hog och de vill darfor inte stalla ifran sig cykeln i cykelparkeringen.
De tillfragade saknade ocksa kannedom om omradets cykelvagar samt platserna man kan ta sig till
med cykeln. Osékerhet om hur man ska hitta till olika malpunkter gor att man avstar fran att valja
cykeln.

Flera studier visar ocksa att de vanligaste cykeldelningssystemen tenderar att rikta sig till
privilegierade grupper, sasom yngre, man, vita, valutbildade och valbestallda individer, som redan drar
nytta av lattillgdngliga transporttjanster (Shaheen et al., 2014). De tar inte heller hansyn till det faktum
att kvinnor och mén har olika resmonster (Priya Uteng et al., 2020; Singh, 2020). De dominerande
systemen har inte heller visat sig vara sa praktiska for personer med funktionsvariationer, barn eller for
dem som reser med stort bagage (Clark & Curl, 2016). Dessutom tenderar de att gynna personer med
stabil ekonomi, tillgang till smarta telefoner och applikationer for att registrera sig och betala i
hyrsystemen (McNeil et al., 2017). Cyklarna distribueras i forsta hand i valbargade omraden (Nixon &
Schwanen, 2019) och erbjuds sallan i laginkomstomraden (Fishman et al., 2013; Koglin & Mukhtar-
Landgren, 2021). Detta innebar att de dominerande cykeldelningssystemen ar konstruerade for att
passa en anvandare som har relativt hog socioekonomisk status och mindre social utsatthet.

I Hallunda och Norsborg var andelen som aldrig eller séllan cyklar storst i aldersgruppen 35-44 ar och
20 procent av mannen uppgav att det skulle kannas pinsamt att cykla i omradet (Saad et al., 2017).
Motsvarande andel bland kvinnorna var 15 procent. Ett tydligt hinder 4r att det anses “ensamt” att
cykla. Andra transportmedel och aktiviteter, sasom kollektivtrafiken och promenader foredras da de
upplevs som mer sociala. Bland manga av de boende i Hallunda och Norsborg uppfattades cykling
som en fritidsaktivitet. Valdigt fa anvander cykeln som transportmedel. Cykling anses innebara en
sarskild livsstil som associeras med innerstaden. Att cykla i kostym eller finklader ansag de otankbart.
Cykling avtar avsevart i tonaren, eftersom det anses barnsligt eller pinsamt. Manga tonarstjejer ser inte
cykling som nagot som tjejer i deras alder ska gora. Det anses vara tontigt om en tjej cyklar, hon ska
hellre ga om andra transportmedel saknas. Bland en del aldre, utrikesfodda, anses det vara nagot
oanstiindigt att cykla pa grund av forestéllningen att man tappar anseende om man “som 60-aring
borjar cykla igen”.
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| Trafikverkets forslag till nationell transportinfrastrukturplan, som nyligen varit pa remiss nar
foreliggande rapport sammanstalldes, uttrycks att atgarder inom 6kad och saker cykling kan bidra till
att starka de socioekonomiskt svaga omradenas majlighet till en 6kad vardagsmobilitet. For att framja
okad och sédker cykling i hela landet foreslar Trafikverket att det under perioden 2022—-2027 avsitts
600 miljoner kronor till samfinansiering av lansplanernas renodlade cykelatgarder langs statliga
allmanna vagar. Braun et al. (2019) pekar pa vikten av att narmare beakta social rattvisa i
cykelplanering och i samband med aktiviteter for 6kad cykling. Saad et al (2017) visar ocksa att
cykling har att géra med normer och vérderingar — det racker med andra ord inte att tillnandahalla
cykelinfrastruktur. Insatser for 6kad cykling kraver uthallighet och forstaelse for de hinder som finns
hos olika delar av befolkningen (jfr. Henriksson et al., 2022).

7.7. Sammanfattande punktlista

e Knappt en tredjedel av alla resor, oavsett fardséatt, ar kortare &n 3 km och nastan tva tredjedelar
ar kortare &n 15 km.

e Tvaav fem huvudresor ar kortare an 5 km och drygt hélften ar kortare an 10 km.

e Drygten tredjedel av alla bilresor &r kortare &n fem kilometer. Det ar framst dessa korta
bilresor som skulle kunna erséttas med cykel.

e En stor del avbefolkningen i Sverige bor néra viktiga malpunkter for resande. Over 70 procent
har kortare avstand an 1 km fagelvégen till livsmedelsbutik och grundskola. Medan cirka
hélften av befolkningen har en vardcentral inom 1 km.

o Fo6r 96 procent av befolkningen i Sverige ar det mindre &n 20 minuter med cykel till ndrmaste
grundskola. Om man bara ser till avstandet bedéms cirka tva tredjedelar av barnen kunna
cykla till skolan. Andra faktorer som paverkar ar till exempel cykelvanlig infrastruktur, lokala
normer och foraldrarnas attityder och resvanor.

e Beroende pa region har mellan 37 och 70 procent av befolkningen i tio studerade regioner
mindre &n 30 minuter med cykel till arbetet.

e | genomsnitt cyklar invanare i Sverige i 610 meter per dag (inrédknat aven de som inte cyklar
alls).

e Forutséttningarna for cyklande varierar dver landet beroende pa skillnader i klimat. Cyklandet
ar mer omfattande pa sommaren an vintern och paverkas dessutom av temperatur, nederbord,
solsken och vindhastighet.

e Cyklandet bland barn har minskat patagligt fran mitten av 1990-talet till mitten av 2010-talet
vilket paverkar barns halsa och sjalvstandiga mobilitet negativt. Trots nedgangen ar andelen
cyklande den dag de tillfragades storst i aldersgruppen 7—14 ar och néast stérst i gruppen 15-24
ar.

e For barn mellan 6 och 15 ar utgor cyklandet till skolan 21 procent av skolresorna under hela

aret. Vidare utgjordes 28 procent av gang, 25 procent av bilresor och 23 procent av
kollektivtrafikresor.

e 15 procent av alla cykelresor gors av aldersgruppen 55-64 ar, sju procent av personer i aldern
6474 ar och tva procent av personer i aldern 75-84 ar.

o Den fjardedelen av befolkningen med l&gst disponibel inkomst cyklar signifikant mindre &n
fjardedelen med hdgst disponibel inkomst.

e Socioekonomiskt svagare grupper har samre forutséttningar att cykla.
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8. Forslag och motiv till mal och malstruktur

Baserat pa det underlag vi sammanstallt ger vi har forslag till ett nationellt mal for 6kad cykling, se
oversikt i Figur 8. Vi har valt en struktur med ett 6vergripande mal som beskriver ambitionen och
syftet med 6kad cykling samt delat upp malet i tva etappmal som ar majliga att félja upp. For att lyfta
fram sarskilt viktiga cykelresor — resor under 10 km och barns resor — foreslar vi ocksa tva delmal.
Hur malet ska foljas upp samt forslag pa ett antal indikatorer aterkommer vi till i kapitel 9.

) Overgripande mal

p 8.1) \
" Etappmal 1(8.2.1) ; _ Etappmal2(8.2.2)

\ Delmal 1 (8.3.1) f
Delmal 2 (8.3.2)

Indikatorer
och matt (9.2)

Figur 8. Illustration dver malstrukturen samt i vilka avsnitt dessa finns beskrivna.

8.1. Overgripande mal

Det dvergripande malet har sin utgangspunkt i forslaget fran Trafikanalys (2018d). Forslaget har dock
bearbetats vidare for att dverensstamma med onskemalen uttryckta i uppdraget.

Overgripande mal: Cyklingen i hela Sverige ska 6ka sa att tillgangligheten forbattras, folkhalsan stirks
och klimat- och miljopaverkan minskar.

Motivering: Enligt teorier kring malstyrning &r det bra att ha ett dvergripande mal som é&r brett
formulerat for stérre acceptans och béttre férankring. Under var workshop med berdrda aktorer var det
ocksa en malformulering som ansags lamplig &ven om nagra uttryckte att ett mer specifikt mal skulle
ge storre tyngd. Det foreslagna malet fortydligar att 6kad cykling ar ett instrumentellt mal — ett verktyg
for att uppna andra 6verordnade mal. Formuleringen omfattar dessutom cykling i alla aldrar,
socioekonomiska grupper och geografiska omraden med hansyn till samhéllsekonomiska effekter. Det
gor att manga organisationer kan inkludera det i sin verksamhet nar de arbetar mot malet.

8.2. Etappmal

For att gora det 6vergripande malet méatbart och tidsatt har vi valt att formulera tva etappmal - ett som
handlar om resor och ett om fardlangd. Aven dessa har sin utgangspunkt i forslaget fran Trafikanalys
(2018c). 1 enlighet med SMART-kriterierna (se avsnitt 5.1) ar etappmalen specifikt formulerade,
tidsatta och matbara. Tva artal foreslas dar 2030 knyter an till internationella 6verenskommelser i
relation till Agenda 2030 och &r ocksa malar for 6kad cykling i manga regioner och kommuner. Vi har
ocksa valt att peka ut ett mal i ett nagot langre perspektiv, till 2035. Vid uppfoljning av malet 2030,
kan det vara lampligt att formulera nésta etappmal, forslagsvis till 2045 for att relatera till netto-noll-
utslappsmalet. De malnivaer vi valt ar utmanande men fullt méjliga att uppna, med tanke pa att
potentialen for okad cykling beddms vara stor i manga av de analyser vi sammanstallt. Malet kan
darmed anses vara bade realistiskt och mojligt att fa acceptans for. De specifika formuleringarna i
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etappmalen kan kanske upplevas for detaljerade att kommunicera, men enkelt uttryckt innebar de att
cyklandet ska fordubblas till 2035 vilket kan vara ett mer slagkraftigt alternativ i kommunikationen
kring malet. Notera att dessa tva etappmal fokuserar pa att andelen cykling ska 6ka. Det betyder inte
per automatik att antalet cykelresor eller cyklade kilometrar 6kar eller att fler personer véljer cykeln,
eftersom andelen &r beroende av det totala resandet.

8.2.1. Resor
Med resor menar vi hdr huvudresor, se definition i begreppslistan.

Etappmal 1: Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige ska oka till 20 procent ar 2030
och till 26 procent ar 2035, utan att andelen gang- eller kollektivtrafikresande minskar.

Motivering: | utgangslaget ar 2019 var cykelandelen 13+4 procent av det totala antalet resor i Sverige.
En fordubbling av andelen cykling skulle innebéra 26 procent. Det &r en hdgre andel &n vad regionerna
(17-23 %) och de allra flesta kommuner (14-26 %) har som mal till 2030. Dock avser forslaget om en
fordubbling malaret 2035, medan malet till 2030 pa 20 procent ligger inom spannet for bade
regionernas och kommunernas malsattningar. Inte alla kommuner och regioner i Sverige har idag ett
eget formulerat andelsmal for cyklingen, men de som har det omfattar tillsammans omkring halften av
Sveriges befolkning. Malformuleringen torde darmed kunna fa en bred acceptans. Det &r ocksa rimligt
att ha en malsattning som ligger i paritet med cykelandelarna i framgéngsrika “cykelldnder”, trots att
de kan skilja sig fran Sverige med avseende pa forutsattningar som topografi, befolkningstéthet och
tillgangen till kollektivtrafik. I exempelvis Nederlanderna var cykelandelen 28 procent 2019.

8.2.2. Fardlangd

Etappmal 2: Cykelresornas andel av det totala persontransportarbetet i Sverige ska oka till 3 procent ar
2035, utan att gang- eller kollektivtrafiken minskar.

Motivering: Under 2019 utgjorde fardlangden med cykel 1,6+0,3 procent av den totala langden av
persontransporterna med alla fardsatt. En férdubbling skulle innebéra drygt tre procent. Ingen av
regionerna hade mal om o6kad fardlangd for cyklingen. | Nederlanderna ar motsvarande andel atta
procent. Sett till GCK-malet som avser att pa sikt fordubblas, finns det redan en ambition att ka
reslangden. Ett rimligt mal borde vara en fordubbling till 2035, det vill saga till 3,2 procent, avrundat
till 3 procent i etappmalet. Med en 6kad andel cykelresor féljer troligen en 6kad andel dven sett till
fardlangden, men det ar inte sakert att sa blir fallet. Darfor ar det viktigt att d&ven ha med detta forslag
pa etappmal. Om det dessutom cyklas langre per resa behover detta lyftas fram i uppféljningen.

8.3. Delmal

Etappmalen om resor och fardlangd omfattar cykling i alla aldrar, socioekonomiska grupper och
geografiska omraden. Vi anser att det finns sarskild anledning att lyfta fram barns aktiva mobilitet och
resor under 10 km. Darfor har vi valt att foresla tva delmal som fokuserar pa dessa kategorier av resor
dar cykelpotentialen &r stor och nyttorna manga. Syftet ar att delmalen ska bidra till att underlatta
prioriteringen i arbetet med att uppnd malen — i enlighet med teorierna kring malstyrning.

8.3.1. Delmal 1 — resor kortare an 10 kilometer

Delmal 1: Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige, kortare an 10 km, ska oka till 30
procent ar 2030 och till 45 procent ar 2035, utan att andelen gang- eller kollektivtrafikresande minskar.

Motivering: Drygt hélften av alla resor i Sverige under 2019, oavsett fardsatt, var 10 kilometer eller
kortare. Det ar en betydande del av alla resor och pa avstand kortare &n 10 km &r cykeln ofta
tidsméssigt konkurrenskraftig gentemot bilen. Darmed finns i denna kategori av resor en stor potential
att 6ka cyklandet. Under 2019 var det 22 procent som anvénde cykeln som fardsatt (26 % till fots och
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15 % kollektivtrafik). Bilresor (férare + passagerare) utgjordes av 35 procent. Dessa andelar avser alla
resor kortare an 10 km, oavsett drende och alder. Trots att vi instimmer med Trafikanalys (2018c)
resonemang om att den dagliga cyklingen i tatorter har storst potential att bidra till de 6vergripande
malen kopplade till miljo, klimat, hélsa och tillganglighet, har vi valt att formulera ett delmal som
bygger pa reslangd snarare dn geografiskt omrade. Detta eftersom vi tror att det kan vara en nackdel
att ytterligare lyfta fram cyklingen i tatorter, som till stor del &nda omfattas av malet genom att 10 km i
regel tacker in mycket av cyklingen dar. Aven pa landsbygden finns en potential att 6ka cyklandet och
héar ar manga ganger behovet av ny infrastruktur storre an i tatorterna. Genom att fokusera pa avstand
snarare &n geografi ges kommuner, Regioner och Trafikverket storre mojlighet att sjalva prioritera
atgarder utifran sina lokala behov, forutsattningar och potential - utan att det &r nagot som &r detaljstyrt
fran nationell niva. | vissa omraden betyder det satsningar pa regionala cykelstrak mellan stader och pa
andra platser storre satsningar i staderna. Med en malformulering som alltfor ensidigt fokuserar pa
cykling i tatorterna ar risken stor att satsningar pa landsbygden uteblir, vilket inte &r onskvart i ett
transportsystem som ar jamlikt och erbjuder tillganglighet for alla i hela landet.

Just avstandet 10 km kan diskuteras. Tidigare studier kring tankbara cykelavstand har visat att de
flesta kan tanka sig att cykla 5 km medan 10 km inte &r ett lika vanligt cykelavstand. Dock hanger de
ihop med storlek och utformning av vara stader och &ven pa langre avstand finns en potential for 6kad
cykling, sarskilt med beaktande av den pagaende utvecklingen dar elcykeln vinner i popularitet. Ett
cykelavstand pa 10 km ger goda moéjligheter att kunna cykla mellan tatorter och darmed 6ka cykling
pa landshygden, om forutsattningarna ar de ratta. Det ger goda majligheter att bidra till malsattningen
om att cyklandet ska 6ka i hela Sverige. Aven langre striackor an 10 km ar forstas méjliga att cykla,
men aterigen har vi valt en malformulering som kan tyckas vara utmanande men anda rimlig. |
kommande utvérderingar och vid uppgraderingar av malformuleringarna kan det emellertid vara vart
att omvardera den nu féreslagna avstandsbegrasningen.

8.3.2. Delmal 2 — barns resor

Delmal 2: Cykelresornas andel av det totala antalet resor for barn i grundskoleéldern i Sverige ska 6ka
till 40 procent ar 2030 och till 50 procent ar 2035, utan att andelen gangresor minskar.

Motivering: Enligt den nationella resvaneundersokningen fér 2019, utgor cykling 19 procent av antalet
resor for aldersgruppen 6-15 ar. En storre andel (23 %) gick till fots, medan 35 procent blev skjutsade
med bil och 18 procent akte kollektivt.

Det finns manga anledningar till att sarskilt lyfta fram barn i nationella malformuleringar om 6kad
cykling. Manga vanor grundldggs i tidig alder och aktiv mobilitet ar viktigt for barns utveckling och
halsa och kan paverka samhallsekonomin i ett langsiktigt perspektiv. Vara sammanstallningar av
tidigare studier visar att det finns stor potential att 6ka cyklandet bland barn samtidigt som trenden gar
i motsatt riktning. Med en malformulering som sarskilt lyfter fram barnen vill vi bidra till att pa flera
nivaer och i olika sammanhang understryka nodvandigheten i att fa en samhallsutveckling i ratt
riktning. Det kan gélla placering av skolor och fritidsanlaggningar, principer for tilldelning av plats i
skola, planering av barns vistelsemiljcer, trafikplanering kring skolor och fritidsanlaggningar och sa
vidare. Forandringar i sadana policyer och strategier har sannolikt storre méjlighet att paverka
cyklandet bland barn i grundskolealdern, fran forskoleklass till arskurs 9. Férutsattningarna ar inte
desamma i hogre aldrar, med bland annat generellt langre resvégar till gymnasieskolor. Aven om aktiv
mobilitet ar viktigt ocksa bland aldre barn och ungdomar har vi darfor valt att sarskilt lyfta fram
grundskoleelevers resor.

Jamforelser bade med andra lander och hur det tidigare sag ut i Sverige nér det géller barns resor pekar
pa att det inte ar orimligt att uppna en andel aktiva transporter, det vill séga gang och cykel
sammantaget, pa omkring 75 procent. De aktiva resorna skulle kunna vara ett vardefullt bidrag till att
uppfylla barns dagliga behov av fysisk aktivitet i en annars alltmer stillasittande vardag. Barns aktiva
mobilitet har dven visat sig ha positiva effekter pa foraldrarnas satt att transportera sig. For att
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ytterligare understryka att det ar det aktiva resandet, gang + cykel, som ar i fokus har vi har valt att
inte inkludera kollektivtrafiken i malformuleringen. Vi anser emellertid att den framsta malsattningen
ar att minska skjutsandet i bil, av flera anledningar.

8.4. Sammanfattande punktlista

e | kapitlet ges forslag pa ett dvergripande mal, tva etappmal och tva delmal for 6kat cyklande i
Sverige.

e Det 6vergripande malet lyder: Cyklingen i hela Sverige ska ¢ka sa att tillgangligheten
forbattras, folkhalsan starks och klimat- och miljopaverkan minskar.

e Etappmal 1 lyder: Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige ska oka till 20
procent ar 2030 och till 26 procent ar 2035, utan att andelen gang- eller kollektivtrafikresande
minskar. Det innebar en fordubbling fran 2019 till 2035.

e Etappmal 2 lyder: Cykelresornas andel av det totala persontransportarbetet i Sverige ska ¢ka
till 3 procent ar 2035, utan att gang- eller kollektivtrafiken minskar. Det innebar en
fordubbling fran 2019 till 2035.

e Delmal 1 lyder: Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige, kortare an 10 km, ska
oka till 30 procent ar 2030 och till 45 procent ar 2035, utan att andelen gang- eller
kollektivtrafikresande minskar.

e Delmal 2 lyder: Cykelresornas andel av det totala antalet resor for barn i grundskolealdern i
Sverige ska oka till 40 procent ar 2030 och till 50 procent ar 2035, utan att andelen gangresor
minskar.
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9. Forslag pa uppfoljning av foreslagna mal

Har beskriver vi tankbara satt att folja upp de foreslagna malen. Da det 6vergripande malet,
etappmalen och delmalen kan vara svara att folja upp pa kort sikt och pa lokal niva, foreslar vi aven ett
antal indikatorer och matt som kan kopplas till de foreslagna malen. Dessa indikatorer bor foljas upp
for att sakerstalla att utvecklingen gar i ratt riktning. Indikatorerna kan ocksa fungera som inspiration
genom att de ger exempel pa faktorer som ar viktiga att prioritera for att uppna malet om en ékad
andel cykling.

Nationella cykelradets sammanstallning “Nationellt cykelbokslut” kan med fordel anviindas for denna
uppféljning. Uppfdljning gors for narvarade endast vartannat ar, den senaste utkom 2020 och avsag ar
2019 (Trafikverket, 2020e). De flesta av vara forslagna mal, indikatorer och matt ingar redan i denna
uppfoljning. Néagra av vara forslag ar dock kompletterade och till viss del modifierade i forhallande till
de som ingar i bokslutet.

9.1. Uppfoljning av malen

Det dvergripande malet syftar till att lyfta fram de positiva effekter som vi vill uppna med okat
cyklande. For att fortydliga och géra malet méatbart har det brutits ner i tva etappmal och tva delmal.
Etappmalen och delmalen kan foljas upp via den nationella resvaneundersokningen. Dock kan vi for
narvarande inte inkludera elcyklisterna i den uppfoljningen, eftersom Trafikanalys valt att sla ihop
dem med elsparkcyklister i en gemensam grupp i enkaten*® som ligger till grund for undersokningen. |
dagslaget har det kanske marginell betydelse men pa sikt kan det vara avgorande for resultatet, sarskilt
vad galler uppféljningen i relation till mangden fysisk aktivitet (se nedan). Pa lokal och regional niva
gar det att folja upp malen genom kommuners och regioners resvaneundersokningar, forutsatt att de
foljer Trafikanalys (2018d) rekommendation pa upplagg och genomfarande. | korthet innebar
Trafikanalys rekommendation att utvidga aldersintervallet till att gélla 6-84 ar mot de flesta
kommuners och regioners nuvarande intervall pa 16-75 ar. Undersokningsperioden bor omfatta hela
aret och inte bara en manad som manga kommuner och regioner begransar sig till (oftast da cyklandet
ar som storst). Det ar aven mojligt att folja upp cyklad fardlangd genom att genomfcéra matningar pa
det cykelbara vagnatet och utifran det berakna cykeltrafikarbetet, se upplagg och genomférande i
Eriksson, et al. (2022). De tva uppfoljningssatten skiljer sig at. Resvaneundersékningar inkluderar de
boende inom ett visst omrade och i en viss alder och undersoker deras resvanor oavsett vart man
fardas, och fardlangden som anges ar sjalvuppskattad. Fardlangd baserat pa cykeltrafikarbete enligt
Eriksson, et al. (2022) fangar alla som cyklar oavsett alder och var de bor inom det undersokta
territoriella omrade som valts. Den skattade langden &r bestamd, men med vissa begransningar. Bland
annat ar det praktiskt svart att mata pa det enskilda vagnatet — det behovs tillstand hos varje enskild
vaghallare. Informationen om det vagnat som urvalsdragningen utgar ifran, kan vara inaktuell och
innehalla fel. Bada metoderna ar behéftade med oséakerheter som beror pa slumpvalsprocessen.

9.2. Indikatorer och matt

Indikatorer kan visa om utvecklingen gar i rétt riktning innan sjélva resandet forandrats och técka in
flera aspekter som anses vara av betydelse. Att anvanda indikatorer handlar ocksa om att synliggéra
tillstand, utvecklingstrender och utvecklingstakt. Flera indikatorer, dar varje indikator &r uppbyggd
kring ett antal matt, ger sasmmantaget en mer heltackande bild av en férandring. Matten kan vara av
olika karaktar och dven anges med olika enheter och ska enskilt beskriva ndgon aspekt av hur den
relaterade indikatorn utvecklas. Nyckelindikatorer och nyckelmatt anses vara av sarskild betydelse for
maluppfdljningen.

43 https://www.trafa.se/globalassets/statistik/resvanor/2019/kvalitetsdeklaration-resvanor-i-sverige-2019.pdf, bilaga 1
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Nedan ger vi forslag pa sju indikatorer for uppfoljning av cyklingen i Sverige. De omfattar de
indikatorer som foreslas i PEP-planen, se avsnitt 6.2, och ger darmed majlighet att samtidigt folja upp
dessa. Indikator 1 innehaller matt som ar kopplade till framfor allt etappmalen och delmalen och
foreslas vara en nyckelindikator. Indikator 2—7 innehaller matt som ar kopplade till det 6vergripande
malet. For att indikatorerna ska ha ett positivt utfall foreslas att nyckelmatten maste ha en positiv
utveckling. Indikator 3—7 &r hamtade fran Nationellt cykelbokslut. Dock anvands dar begreppet
”faktor” for det vi hir bendmner ”indikatorer”. Vi har utéver de matt som redan finns foéreslagna i
cykelbokslutet dven lagt till nagra nya forslag som vi bedémer har betydelse for indikatorerna.

9.2.1. Indikator 1: Véalja cykeln oavsett arende

Att valja cykeln som fardsatt oavsett arende ar efterstravansvart. Att stalla bilen till forman for cykeln
ar ocksa nagot att strava efter (“inga onddiga bilresor”). Overflyttningen bor framst ske fran fardsattet
bil for att fa storst positiva effekter pa halsa miljo, klimat och tillganglighet. Cykeln kan och bor
anvandas vid strackor nar det & mojligt. Elcykeln gor det d&ven mojligt att 6ka avstandet att cykla till
en malpunkt. Darfor bor man folja utvecklingen av andelen cykling upp till 15 kilometer, men
uppdelat efter olika langdintervall samt folja utvecklingen 6ver tid. Langre strackor pa mellan 10 och
15 kilometer kan dven ses som att tatort och landsbygd kan kopplas ihop och att sddana resor ocksa
inkluderas i detta langdmatt.

Resor kan ha olika typer av arende, men planeringen for infrastruktur, transporter och uppféljningen
av resor fokuserar ofta pa arbetsresor. Med detta missar man de andra typerna av arenden och
forutsattningarna for dessa. Mojligheten att cykla till skolan missas samt dven resor till andra
fritidsaktiviteter och annat darende eller inkdp. Det &r viktigt att en indikator kan kopplas till flera olika
matt, eller inkludera de flesta typer av resor. Exempelvis att barn dven ska kunna cyKkla till sina
fritidsaktiviteter och vuxna ska kunna cykla till affaren. Det ska inte heller spela nagon roll var i landet
man bor.

Tva matt som foreslas vara nyckelmatt da de ar kopplade till etappmalen ar:
¢ andel cykelresor av det totala antalet resor,
o andel cyklade kilometrar av det totala persontransportarbetet.

Matt som foreslas for att folja andelen cykling av huvudresor i form av redovisningsgrupper:
e strackor upp till 3, 5, 10 och 15 kilometer (se Figur 5 for utgangslaget) oavsett arende,
e drende fordelat pa; arbetsresor, skolresor och Gvriga drenden,
o kommuntyp; storstadskommuner, blandade kommuner och landsbygdskommuner.

Vi har valt andelen cykelresor av alla resor som ar kortare an 10 km som nyckelmatt da det direkt
kopplar till delmalet. Arbetsresor och skolresor dr de mest frekventa resorna och borde darfér ocksa
vara nyckelmatt.

Uppfdljning foreslas ske via den nationella resvaneundersokningen och redovisas i Nationellt
cykelbokslut. Eftersom det, i dagslaget, inte ingar att folja upp motionsresor (som inte har ett arende
annat dn resan i sig) i den nationella resvaneundersokningen, behdver en annan tillforlitlig
insamlingsmetod utvecklas for denna typ av resor. Det enklaste vore dock att motionsresor utan arende
Iyfts tillbaka in i enkdten som i tidigare nationella resvaneundersékningar. Det &r viktigt for att kunna
folja upp bland annat fysisk aktivitet som resandet bidrar till samt exponering i trafikmiljon for att
kunna berdkna skade- och olycksrisker for cyklister och andra oskyddade. Som vi ndmnt tidigare
borde aven elcyklisterna vara en egen kategori och inte slas ihop med elsparkcyklisterna, for att
mojliggora att folja trenden for de som &r fysiskt aktiva genom cyklingen.
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9.2.2. Indikator 2: En inbjudande milj6 for cyklister

Det finns en rad variabler som paverkar om en miljé upplevs som stimulerande eller hdmmande att
cykla i. Det kan handla om omraden som saknar separat cykelinfrastruktur och dar cykling pa separat
infrastruktur paverkas av den upplevda miljon vid cykelbanan. Detta &r en indikator som for
narvarande inte ingar i det nationella cykelbokslutet. Dock anser vi att det ar en relevant indikator
eftersom manga potentiella cyklister kan ha hégre krav pa bra fardvagsmiljo jamfort med mer vana
cyklister (se avsnitt 7.3).

Det finns ingen relevant uppfoljning inom detta omrade och vi foreslar att det skulle behdéva utvecklas
matt for denna indikator. Ett sétt att fanga upp viktiga aspekter av de som redan cyklar ar att
vidareutveckla enkédtundersdkningen Cyklistvelometern. Det kan handla om att komplettera med
fragor och att se 6ver rekryteringssattet. Ett annat satt ar att anvanda ett befintligt verktyg som
utvarderar cyklisters upplevelser av fardvagen, ACRES (se avsnitt 7.3). ACRES kan anvandas till att
méta uppfattningen av fardvagsmiljon for exempelvis arbetspendling, rekreation och motion. Den kan
aven anvandas for att studera delar av eller hela fardvagsmiljoer. FOr att detta verktyg ska kunna
anvandas pa nationell niva for att folja fardvagsmiljons utveckling behover upplagg, urvalet och
liknande ses over. Vidare behdver uppféljningar goras av potentiella cyklisters uppfattning av
fardvagsmiljon och foljas Gver tid. Bada nya och befintliga cyklisters samt barns upplevelser av sin
fardvagsmiljo till skolan behdver darefter preciseras i matt som kan féljas dver tid.

Utover upplevelsen av fardvagen skulle &ven matdata av luftféroreningar och buller kunna anvandas
for att beddéma halter respektive buller 1angs cykelvagar. Hur olika halter av luftfororeningar och buller
paverkar bendgenheten att cykla har vi inte kvantifierat i denna rapport. Darfor har vi inte foreslagit ett
matt for detta utan det ar nagot som behdver utvecklas.

9.2.3. Indikator 3: En funktionell cykelinfrastruktur

Infrastrukturen for cyklister bestar bland annat av separerade cykelbanor dar gang- och mopedtrafik
kan vara tillatet, cykelfalt, trafiksignaler och cykelparkeringar. Aven en stor del av gatu- och vagnatet
ar tillatet att cykla pa. Det ar viktigt att ha en funktionell cykelinfrastruktur oavsett forutsattningar
(t.ex. for barn och aldre), arende eller typen av infrastruktur sa val i tatort som pa landsbygd (se avsnitt
7.3).

Matt som foreslas for att folja utvecklingen av indikator 3 ”En funktionell cykelinfrastruktur:

o Antal kilometer cykelnéat fordelat pa gang- och cykelbana, cykelbana, cykelfalt och cykelgata i
NVBD. Foljs upp i Nationellt cykelbokslut. | uppféljningen behdver hénsyn tas till
rapporteringsgraden sa att det ar en reell skillnad i langd som f6ljs upp.

o Andel cykelnét av det totala vagnéatet. (Kan foljas upp via NVDB.)

e Antal sakra cykelpassager fordelat pa planskild, cykeléverfart, signalreglerad eller annan
ordnad passage i plan. (Kan foljas upp via NVDB.)

¢ Andelen 30-strackor av den totala gatulangden i tatorter (Kan foljas upp via NVDB.)
o Antal kilometer cykelgata (Kan f6ljas upp via NVDB.)

Det forekommer en eftersldpning i inrapporteringen vilket kan medféra att en eventuell 6kning beror
pa béttre inrapportering snarare an den reella 6kningen till ett visst ar. Dock kan det dver tid ge
skillnader som faktiskt beror pa mer infrastruktur for cyklister. Ett forslag ar att skapa tva alternativ
vid inrapportering. Ett forsta som redovisar ny infrastruktur som rapporteras in i databasen och ett
andra som redovisar gammal infrastruktur som rapporterats in.

Utover de matt som listas ovan for indikator 3 skulle ett matt behova utvecklas for andel
sammanhangande cykelnat. Huruvida ett cykelnat ska raknas som sammanhangande eller ej ar nagot
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som behdver definieras. Ett cykelnat kan upplevas som sammanhéngande av en mer erfaren eller
oradd cyklist, medan en oerfaren cyklist eller en cyklist som upplever en sektion langs ett cykelstrak
som otryggt inte betraktar cykelndtet som sammanhéngande. Darfor behdver det genomforas studier
kring vad som ér tillrackligt bra infrastruktur utifran individers olika forutsattningar. Det samma galler
for olika cykeltyper. Cyklar med grévre déack och inbyggda ddmpare behover inte nddvandigtvis ha
samma standard pa infrastrukturen for att kunna framféras pa vad som upplevs som ett
sammanhangande strak. Medan cyklar med smala dack utan ddampare behover jamnare belaggningar,
farre kanter med mera for att cykelnatet ska uppfattas som sammanhéangande. Skillnader kan aven
finnas mellan barns och vuxnas typ av cyklar eller mellan cyklar som &r mer utrymmeskrévande an
andra, som exempelvis lastcyklar eller cyklar som framfoérs i ett ekipage med cykelkérra. Ytterligare
ett omrade att undersoka ar hur olika typer av cyklister upplever infrastrukturen i kombination med
olika typer av cyklar. Ett annat viktigt omradet ar tillganglighetsanpassning for personer med
funktionsnedsattning. Uppféljning skulle kunna vara: antal kilometer ssmmanhangande cykelstrak
utan nivaskillnader (kantstenar, trappsteg, etc) och mojligheten att framféra anpassade cyklar.

Séker och lattillganglig cykelparkering vid hem och malpunkt ar en viktig del i cykelinfrastrukturen
och har stor betydelse nar och om cykeln viljs som fardmedel. I dagsldget finns inget matt for saker
och lattillganglig cykelparkering, men det vore onskvart att utveckla.

Vidare skulle det vara onskvart att utveckla ett matt for antal stopp och tid per stopp vid
signalreglerade korsningar som barn och vuxna gor vid sina cykelresor i tatort. Detta for att antalet
stopp och tid per stopp paverkar restiden negativt vilket i sin tur paverkar hur attraktivt det ar att valja
cykel som fardsatt (se avsnitt 7.3). Nagot sadant matt finns i dagslaget inte tillgangligt.

9.2.4. Indikator 4: God kvalitet pa drift och underhall av cykelinfrastruktur

En cykelinfrastruktur av god kvalitet har stor betydelse for ett okat cyklande, da det till exempel
paverkar cyklisternas komfort, sékerhet och framkomlighet (Niska, 2011). For att kunna beddma dessa
effekter kopplat till drift- och underhallsatgarder, behdvs matt och matmetoder som objektivt och
langsiktigt beskriver cykelinfrastrukturens funktionella tillstand. Det funktionella tillstandet beskriver
hur bra ytan pa en cykelvég ar att cykla pa och kan delas upp i parametrarna jamnhet, friktion,
rullmotstand och ljustekniska egenskaper. En forutséttning for att kunna definiera och folja upp
funktionskrav som utgar ifran cyklisters behov, &r att det finns objektiva matt som beskriver dessa
tillstandsparametrar. Forskning pagar inom detta omrade, men det finns i dagslaget inte nagra sadana
matt definierade och nagon regelbunden och strukturerad uppféljning av tillstandet pa landets
cykelvagar gors inte heller.

Matt som foreslas for att folja utvecklingen av indikator 4 Kvalitet pa drift och underhall av
cykelinfrastruktur”:

¢ Andel kommuner med god kvalitet pa drift och underhall av cykelvéagar. Detta matt foljs upp
via Nollvisionen och redovisas dven i Nationellt cykelbokslut. Beddmningen ar dock subjektiv
och skulle behtva kompletteras med objektiva matt och métningar, men system for det &r annu
inte tillgangligt.

e Andel cyklister nojda med drift och underhall av cykelinfrastrukturen i sin kommun, enligt
Cykelframjandets Cyklistvelometer.

9.2.5. Indikator 5: Individuella férutsattningar for att valja cykeln

Manniskors individuella forutsattningar for att cykla varierar bland annat beroende pa livssituation,
socioekonomisk tillhorighet, kunskap och fardigheter i att cykla och tillgang till cykel. Valet av
transportsatt paverkas aven av vara egna och vara néras attityder till cykling. Vidare har var upplevelse
av vader, trygghet, sakerhet och var halsa betydelse for om vi cyklar och hur mycket.
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Matt som foreslas for att f6lja utvecklingen av indikator 5 ”Individuella forutsattningar for att vélja
cykeln™:

e Cyklisters upplevelse av den kommun de cyklar mest i utifran de individuella
forutsattningarna. Foljs for narvarande upp via Cykelframjandets Cyklistvelometer. Dock kan
insamlings- och rekryteringsmetoderna behdva ses Gver for att representera malpopulationen
battre. Redovisas i Nationellt cykelbokslut.

o Nyforsaljning av cyklar och elcyklar (antal). Foljs upp via branschféreningen Cykelbranschen
och redovisas i Nationellt cykelbokslut.

e Antal anmalda och uppklarade cykelstolder. Féljs upp via Brottsforebyggande radet (BRA)
och redovisas i Nationellt cykelbokslut.

e Genomsnittligt antal cyklar per invanare och per hushall. Kan féljas upp via den nationella
RVvU:n.

Var sammanstéllning av tidigare forskning pekar pa vikten av att beakta sociala faktorer i transport-
och samhallsplanering. Forskningen visar att cyklandet paverkas av normer och varderingar som ser
olika ut hos olika delar av befolkningen och att normer kan utgéra forutséattningar for individers
cykling. Matt for att folja upp detta utvecklas i relation till mal om 6kad cykling i form av exempelvis
en enkatundersokning om attityder. Socioekonomiska faktorer har att géra med utbildning, saledes kan
bristande kunskaper om cykling vara ett hinder for den som vill bérja cykla, och dven ekonomiska
forutsattningar som inverkar pa vilket utrymme olika hushall har for transporter. Har kan matt
utvecklas som handlar om att 6ka kunskaperna om cykling, sasom exempelvis antal cykelkurser for
vuxna som aldrig lart sig cykla eller som vill utveckla sina fardigheter, samt cykelundervisning i
skolorna. Ett annat matt kan handla om att tillgangen till andamalsenliga cyklar till exempel genom
uthyrning, andrahands- och aterbruk av cyklar, 1an av cykel for cykelpendling till grundskolan (delmal
2), tillgang till sa kallade cykelkok (reparationsverkstader) och kunskaper om hur cykeln repareras och
underhalls. Vi har i tidigare regeringsuppdrag om barns och ungas cykling konstaterat att
uppfoljningen av barns resande behover forbattras och slog da fast att nya metoder for att mata och
undersoka barns cykling behover tas fram. Det géller fortfarande.

9.2.6. Indikator 6: Institutionella forutséattningar for 6kad cykling

Institutionella férutsattningar spelar en avgdérande roll i arbetet med 6kad cykling. Enligt PEP-planen
(se avsnitt 6.2) lyfts det fram forslag pa mojliga atgarder och forandringar inom nuvarande
institutionella ramar for att framja denna utveckling. Det ndmns dven att investeringar som ror cykling
ar viktiga samt att kostnads-nyttoanalyser bor utvecklas. Detta kan enligt PEP-planen foranleda en
Okad medvetenhet och en forandrad attityd om cyklingens fordelar samt viljan att avsétta mer
ekonomiska medel.

Matt som foreslas for att folja utvecklingen av indikator 6 “Institutionella férutsattningar for ékad
cykling”:
o Antal nationella, regionala och kommunala cykelstrategier eller cykelplaner som ar beslutade
de senaste fem aren. Foljs redan upp i det nationella cykelbokslutet.

o Finansiell uppfoljning — medel i miljoner kronor avsatta till cykling. Foljs delvis redan upp i
det nationella cykelbokslutet.

e Avsatta forskningsmedel inom olika omraden (trafiksakerhet, 6kad cykling, trafikplanering,
m.m.) i miljoner kronor. Foljs delvis redan upp i det nationella cykelbokslutet.

Finansiell uppfoljning och avsatta forskningsmedel ar tva matt som vi foreslar skulle kunna utvecklas
och utvidgas. Den finansiella uppfoljningen som redovisas i det nationella cykelbokslutet har vissa
brister och mycket ar schablonvarden samt att det saknas en del information fran regioners och
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kommuners finansiering. Vad galler avsatta forskningsmedel finns bara redovisning fran myndigheten
Vinnova. Vi foreslar att fler finansiarer redovisar hur mycket av forskningsmedlen som gar till
cykelomradet. Ett matt som vi ocksa foreslar, men som behdver utredas, ar andelen forskningsmedel
som gar till cykel i forhallande till de 6vriga fardsatten. Det skulle aven behdva utvecklas matt som ser
till ekonomiska incitament for att vélja cykeln som exempelvis:

e Ekonomiska styrmedel, till exempel cykel som forman.
e Hansyn till nyttan med cykling i kostnads-nyttoanalyser.

e Cykelstod, for inkop eller anpassning av cykeln som hjalpmedel for personer med
funktionsnedséttning (jamfor med bilstdd).

9.2.7. Indikator 7: Hela resan-perspektivet

Hela resan-perspektivet framhalls i nationella cykelbokslutet 2019 (Trafikverket, 2020e) som en faktor
som paverkar om och hur mycket vi cyklar. Som namnts i avsnitt 3.1.1 var andelen kombinerade
cykel- och kollektivtrafikresor cirka sex procent av kollektivtrafikresorna och cirka sju procent av
cykelresorna. Det bor finnas mojlighet att kombinera cykelresan med andra fardsatt, och da framfor
allt med kollektivtrafik, om en langre resa ska goras. Kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor &r
ett satt att resa som kombinerar cykelns flexibilitet med kollektivtrafikens hastighet och rackvidd.
Framfor allt mellan cykel och tag. Kombinationen skapar ett effektivt transportsatt som kan bidra till
att tillgangligheten forbattras, folkhalsan starks, och klimat- och miljopaverkan minskar.

Matt som foreslas for att f6lja utvecklingen av indikator 7 ”Hela resan-perspektivet”:

e Mojlighet att ta med cykeln pa kollektivtrafikresan. Foljs redan upp i det nationella
cykelbokslutet.

Utdver mojlighet att ta med cykeln i kollektivtrafiken foreslar vi tva nya matt som skulle kunna
inkluderas i uppfoljningen. Det forsta mattet ar att de regioner som i sitt biljettsystem har en specifik
cykelbiljett, arligen redovisar antalet salda cykelbiljetter i kollektivtrafiken. Inkluderandet av mattet
kan vara ett incitament for de regioner som fOr narvarande inte har denna tjénst, att infora den. Det
andra mattet ska redovisa antalet platser som &r specifikt avsedda for cykel. I nationella cykelbokslutet
(Trafikverket, 2020e) framgar att det kan vara utmanade att fa med cykeln ombord pa tag med fa
avsedda platser. Cykeln konkurrerar dessutom ofta om samma platser med barnvagnar, rullstolar och
bagage. Detta kan innebara att resenéren kan bli nekad att fa ta med cykeln. En 6kad mojlighet att ta
med cykel ombord kan bidra till att fler anvander sig av kombinationen cykel och kollektivtrafik.
Sérskilt i ljuset av att Europaparlamentet i april 2021* godkande en dverenskommelse som innebar att
det ska finnas plats for minst fyra cyklar per tag och att det maste finnas sérskilda platser for cyklar
och cykelstall.

9.3. Sammanfattande punktlista

e Sju indikatorer forslas anvandas for att f6lja upp malen. Till varje indikator foreslas att ett
antal matt knyts for att folja utvecklingen.

o Indikator 1: ”Vilja cykeln oavsett drende”, innehéller métt som framfor allt &r kopplade till
etappmalen och delmalen.

e Indikator 2-7 innehaller matt som ar kopplade till det 6vergripande malet. Indikator 2) ”En
inbjudande miljo for cyklister”, 3) ”En funktionell infrastruktur”, 4) ”God kvalitet pa drift och

4 https://www.europaportalen.se/2021/04/nya-eu-regler-tagresenarer-pa-inrullande, hamtat 2022-04-27
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underhall av cykelinfrastruktur”, 5) ”Individuella forutsittningar for att vélja cykeln”, 6)
Institutionella forutsattningar for 6kad cykling” och 7) ”Hela resan-perspektivet”.

Indikator 1 och 2 ar forslag pa nya indikatorer medan indikator 3—7 ar sadana som redan foljs
upp i det aterkommande nationella cykelbokslutet. Indikator 1 kan foljas upp via
resvaneundersokningen medan det for narvarande inte finns nagot relevant satt att félja upp
indikator 2. Ett satt att f6lja upp indikator 2 behdéver darfor utvecklas.
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10. Fortsatt arbete

Sedan ar 2017 finns det en nationell strategi for 6kad och saker cykling. | den betonas bland annat de
positiva effekterna 0kat cyklande kan ha for okad tillganglighet och folkhalsa samt minskad milj6- och
klimatpaverkan.

| denna rapport redovisar VTI forslag till nationella mal for 6kad andel cykling. Mal och forslag till
indikatorer och matt for uppfoljning av cyklandet redovisas ocksa. Malen syftar till att framja cykling i
alla aldrar och socioekonomiska grupper i hela landet med beaktande av samhéllsekonomiska effekter.
Det ar de positiva effekterna av dkad cykling i form av forbattrad tillganglighet och folkhélsa samt
minskad miljo- och klimatpaverkan som ar syftet med att 6ka cyklingen.

Betraffande indikatorer och matt behéver de i vissa fall utvecklas vidare da vissa i rapporten &r
identifierade, men onskvarda matt inte finns tillgangliga. Utvecklandet av indikatorer och matt foreslas
genomfdras inom ramen for Nationella cykelradets arbete. Det ar ocksa rimligt att bade indikatorer
och métt ses dver i samband med utarbetandet av en nationell handlingsplan for 6kad cykling.

Framtagandet av en nationell handlingsplan som innehaller styrmedel och atgarder for okad cykling ar
ett naturligt nasta steg. Utan en sadan handlingsplan kommer det inte vara majligt att na foreslagna
mal. Som tidigare namnts blir resultatet av 6kad cykling olika beroende pa hur cyklande okar. Det &r
uppenbart att effekterna pa tillganglighet, halsa, miljo, klimat med mera blir olika beroende pa om det
Okade cyklandet &r en foljd av att bilresor ersatts av cykelresor eller om cyklandet 6kar till foljd av att
kollektivtrafikresenarer och gangtrafikanter véljer att cykla i 6kad utstrackning. Vid utarbetandet av en
handlingsplan med forslag till styrmedel och atgéarder behover fokus ligga pa hur cyklandet ska tka pa
ett samhallsekonomiskt effektivt sétt, sa att de positiva effekterna i form av 6kad tillganglighet och
folkhélsa samt minskad miljo- och klimatpaverkan blir sa stora som majligt.
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Regeringsbeslut 12
Regeringen

2021-10-07
12021/02603

Infrastrukturdepartementet Statens vag- och
transportforskningsinstitut

581 95 Linkoping

Uppdrag att ta fram mal for 6kad andel cykling

Regeringens beslut

Regeringen ger Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTT), dir
nationellt kunskapscentrum fér forskning och utbildning om cykling
(Cykelcentrum) ingar, i uppdrag att ta fram forslag pa mal f6r 6kad andel
cykling, som ska syfta till att frimja 6kad cykling inom alla aldrar och
socioekonomiska grupper i hela landet och ta hansyn till cyklingens samhills-
ckonomiska effekter. I uppdraget ingar dven att foresla indikatorer och
system for uppfoljning av foreslagna mal. VTT ska vid genomfoérandet av
uppdraget inhamta kunskaper fran Trafikanalys. For att kunna bedéma de
olika geografiska forutsittningar som finns for cykling ska VT genomféra
uppdraget i dialog med andra ber6rda aktorer inklusive kommuner och

foretridare for civilsamhallet.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet)
senast den 30 april 2022.

Skalen for regeringens beslut

Regeringen vill frimja hallbara transporter och att andelen resor som
genomfors med cykel ska 6ka. Genom att underlitta f6r fler att vilja att
anvanda cykeln i stallet for andra transportmedel med storre miljopaverkan
kan cykel bli ett transportalternativ f6r annu fler. Regeringen fattade i april
2018 ett beslut om ett nytt etappmal i miljomalssystemet som bl.a. omfattar
cykel (M2018/01093). Milet ir foljande.

“Andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara minst
25 procent 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att pa sikt fordubbla andelen
Jfor gang-, cykel- och kollektivtrafik.”

Telefonvaxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-24 46 31 Besodksadress: Malmtorgsgatan 3
Webb: www.regeringen.se E-post: i.registrator@regeringskansliet.se
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En 6verflyttning av resor till cykel kan leda till ett minskat transportarbete
med andra transportsitt och bidrar dirmed till nationella mal om bl.a. klimat,
milj6, folkhilsa och tillganglighet. Den dagliga cyklingen 1 och kring titorter
har stérst potential att 6ka. Okad cykling bidrar ocksa positivt till folkhilsan.

Efter forslag 1 budgetpropositionen for 2021 anslogs 6ver 650 miljoner
kronor till insatser f6r 6kad cykling (prop. 2020/21:1 utg.omt. 22, bet.
2020/21:TU1, rskr. 2020/21:131). Satsningen innefattar bade en for-
starkning av statens cykelinfrastruktur och maojligheter f6r kommuner att 6ka
cykelinvesteringar genom stadsmiljéavtalen. Vidare har det getts extra stod
till de delar av civilsamhaillet som arbetar med cykelfragor. I takt med att
regeringens satsningar for 6kad cykling genomférs, cykelinfrastrukturen
torbattras och cykelnitet utvecklas skapas forutsittningar for att 6ka cykelns
attraktivitet vilket bidrar till 6kad cykling.

Regeringen anger i propositionen, Framtidens infrastruktur — hallbara
investeringar i hela Sverige (prop. 2020/21:151) att den avser att ta fram mal
for 6kad cykling. Mal f6r 6kad cykling kan bidra till att styra utvecklingen i
en positiv riktning, samtidigt som det mojliggor att méta och utvirdera de
insatser som gors. En utmaning med att utforma mal for 6kad cykling ér att
geografiska och demografiska forutsittningar varierar over landet.
Regeringen anser darfor att Cykelcentrum vid VTT bor utarbeta forslag till
mal som komplement till det befintliga malet som, utéver cykel, ocksa
omfattar kollektivtrafik och gang. Arbetet med att ta fram forslag pa mal
behover ske utatriktat och i nira dialog med kommuner och andra berérda
aktorer.

Pi regeringens vagnar

Anders Ygeman

Ola Nordlander
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Kopia till

Statsradsberedningen/SAM
Finansdepartementet/BA, OFA och SPN
Miljédepartementet/ KL och ME
Socialdepartementet/FS

Trafikanalys
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Bilaga 2 Regionala potentialstudier

I denna bilaga redovisas regioners potentialstudier for cykling. Vart att beakta ar att resekedjor kan
vara mer komplexa och innehalla fler d&renden langs vagen an exempelvis enbart resan till och fran
arbetsplatsen. Det gor att en resa kan vara svarare att ersatta med cykel an vad som redovisas i
redogorelsen nedan.

Region Stockholm*: Denna studie visar att omkring 46 procent av alla pendlingsresor fran bostad till
arbete kan goras pa cykel med ett avstand pa 15 minuter. Vidare visas att 70 procent av alla
pendlingsresor kan genomforas pa 30 minuter med cykel. Potentialstudien bygger pa en kartlaggning
av samtliga forvarvsarbetande i lanet med avseende pa deras resvag fran bostaden till arbetet. Studien
analyserar vilken fardvag som ar den snabbaste for respektive individ och hur Iang tid det tar att cykla
mellan bostaden och arbetet. Ruttvalsberdkningen har gjorts med hjélp av
trafiksimuleringsprogrammet VISUM. Vagnéatet som har anvants i studien ar hamtat fran den
nationella vagdatabasen, NVDB. Det innebar att studien utgar fran att det &r mojligt att cykla pa
samtliga lankar i vagnatet, bade i blandtrafik och pa separerade cykelvagar. Det ar alltsa den teoretiska
potentialen som redovisas i studien. Totalt har fyra scenarier provats — fran att det endast ar tillatet att
cykla pa cykelvagar och i blandtrafik med skyltad hastighet upp till 40 km/tim, till cykling pa samtliga
lankar i vagnatet, inklusive motorvégar. Genom att prova de olika scenarierna mot varandra &r det
mojligt att se hur potentialen for cykelpendling 6kar med fler kopplingar i vagnatet. De resultat som
redovisas bygger pa antagandet att hela vagnatet far anvandas till cykling, d&ven motorvag, och att
reshastigheten &r 20 km/h, undantaget farjelankar dér reshastigheten &r 10 km/h.

Region Géavleborg*: 48 procent av invanarna i Gavleborg kan cykla mellan hem och arbete eller
skola pa 15 minuter eller mindre. Vid 30 minuters cykling eller mindre nar 61 procent av befolkningen
arbete eller skola. Vidare visar studien att 66 procent av alla skolelever nar skolan pa 15 minuter med
cykel och att 67 procent av alla Gavleborgare nar sin arbetsplats pa 30 minuter med elcykel. Studien
bygger pa underlag fran SCB om plats for bostad, arbete, skola och utbildning. Avgréansning av
vagnatet ar gjord till befintligt cykelvagnat och dvrigt vagnat dar cykling ar tillaten. Utifran de
premisserna har den snabbaste resvagen beraknats utan hansyn till fardvagsmiljon. Vagdata ar hdmtat
fran NVDB. Antaganden som gjorts i avseende pa reshastighet ar 16km/h for cykel och 22km/h for
elcykel. I nuldaget utgdr 10 procent av resorna i lanet med cykel.

Region Skane*’: Denna studie visar att omkring 30 procent av Skanes befolkning kan cykla till arbetet
pa 15 minuter eller mindre. Pa 30 minuter eller mindre skulle omkring 50 procent av befolkningen i
Skane kunna cykla till arbetet. Detta motsvarar 8 km cykling enkel vag. Vad galler barns vég till
skolan visar potentialstudien att drygt halften av barnen i forskoledldern har mindre an en kilometer
till forskolan. Andelen barn med mindre &n en kilometer till skolan avtar med alder, men ar fortsatt
relativt hog upp till gymnasiealdern. Exempelvis har 42 procent av alla barn i arskurs 7 en kilometer
eller kortare vag till skolan och for barn i arskurs 8 och 9 minskar andelen till strax under 30 procent.
For gymnasieelever ar det endast 5 procent som har en kilometer eller kortare till skolan. Resultatet
fran studien visar dven att kombinationen av cykel och kollektivtrafik &r ett av de mer effektiva satten
att oka reshastigheten. Genom kombinationsresor av cykel, kollektivtrafik och gang skulle omkring 80
procent av skaningarna na sin arbetsplats pa en timme enligt studien.

Studien bygger plats for bostad, arbete och skola som &r hamtat fran SCB och hela vagnatet dar det ar
tillatet att cykla. Underlag for vagnatet ar hamtat fran NVDB. Antagandet for reshastighet med cykel

45 https://www.arcgis.com/apps/MapSeries/index.html?appid=6d0733c7ed6b431a921ff792f4c772fe

4 https://svenskacykelstader.se/enorm-cykelpotential-i-gavleborg-behover-fa-hogre-status-i-
transportsystemet/

47 https://www.arcgis.com/apps/MapSeries/index.html?appid=f4d2fad795874f95a3349c0b3dc06d32

88 VTI rapport 1125


https://www.arcgis.com/apps/MapSeries/index.html?appid=6d0733c7ed6b431a921ff792f4c772fe
https://svenskacykelstader.se/enorm-cykelpotential-i-gavleborg-behover-fa-hogre-status-i-transportsystemet/
https://svenskacykelstader.se/enorm-cykelpotential-i-gavleborg-behover-fa-hogre-status-i-transportsystemet/
https://www.arcgis.com/apps/MapSeries/index.html?appid=f4d2fad795874f95a3349c0b3dc06d32

ar 16 km/h i studien. Utover potentialen for cykling sa har aven potentialen fér gang, kollektivtrafik
och bil genomforts samt kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik.

Region Halland*®: Denna studie visar att potentialen for arbetspendling med cykel som ar 15 minuter
eller kortare ar 27 procent av befolkningen i regionen. For arbetspendling med cykel som &r 30
minuter eller kortare ar potentialen 38 procent, och 45 procent pa 45 minuter eller mindre.
Motsvarande potential med elcykel &r ndgot storre; 32 procent nér arbetsplatsen pa 15 minuter eller
mindre och 43 procent pa 30 minuter eller mindre och 50 procent pa 45 minuter eller mindre. Studien
visar aven att kvinnor i storre utstrackning kan na arbete an man pa 30 minuter med vanlig cykel eller
elcykel. Bland barn i forskolealdern upp till tredjeklass har knappt 70 procent 2 kilometer eller kortare
till skolan. Bland barn i fjarde till sjatte klass har 70 procent 3 km eller kortare vag till skolan. Det var
63 procent av barn i sjunde till nionde klass som beréknades ha 4 kilometer eller kortare vég till
skolan. Bland gymnasieelever har 37 procent kortare &n 15 minuters cykelresa och 54 procent har 30
minuter eller kortare resvag till skolan med cykel. Bland folkhdgskole- och hdgskolestudenter s har
omkring 50 procent 15 minuter eller kortare vag till utbildningen och 62 procent 30 minuter eller
mindre.

Studien bygger geografiska narhetsberédkningar mellan hem och arbetsplats for den arbetande
befolkningen Gver 16 ar samt hogskole- och yrkeshdgskolestudenter bosatta i regionen. Individernas
hemadress och arbetsplats/skola har anvénts for ett berdkna den snabbaste rutten. Den antagna
reshastigheten for vanlig cykel &r 16 km/h och for elcyklar 22 km/h. Den delen av vagnétet som antas
vara tillgangligt for cykling i studien &r samtliga vagar med reglerad hastighet upp till och med 101
km/h.

For grundskoleelever har potentialen tagits fram utifran avstand istéllet for tid. Detta beror pa att
kommunen ar skyldig att erbjuda skolskjuts till elever pa grund- eller grundsarskola utifran bestamda
kriterier; fardvéagens langd, trafikfoérhallanden, elevens funktionsnedséttning eller annan sarskild
omstandighet. For elever pa gymnasiet finns ingen réatt till skolskjuts, men elevens hemkommun ska
dock sta for kostnaderna for elevens resor till och fran skolan, om resan &r langre an 6 km. I studien
har alla elever i arskurs F6-3 som bor narmare an 2 km fran skolan inkluderats, elever i arskurs 4-6
har inkluderats som bor inom 3 km fran skolan och for elever i arskurs 7-9 inkluderas alla elever som
bor inom 4 km fran skolan.

Vastra Gotaland®: | Vastra Gotalandsregionen har 22 procent majlighet att cykla till arbetet pa 15
minuter eller mindre, 37 procent pa 30 minuter eller mindre och 48 procent pa 45 minuter eller mindre.
Det var 28 procent som hade mojlighet att elcykla till arbetet pa 15 minuter eller mindre, 46 procent pa
30 minuter eller mindre och 56 procent pa 45 minuter eller mindre. Bland gymnasieelever i regionen
beréknades 26 procent kunna cykla till skolan pa 15 minuter eller mindre och 42 procent pa 30
minuter eller mindre. Bland barn fran forskolealder till tredjeklass hade 68 procent 2 km eller kortare
till skolan. 70 procent av eleverna i arskurs fyra till sex hade 3 kilometer eller kortare resvag till skolan
och bland hogstadieeleverna i arskurs 7-9 hade 61 procent 4 km eller kortare resvag.

Studien bygger pa narhetsberakningar av distansen mellan hem och arbetsplats for den arbetande
befolkningen Gver 16 ar samt hogskole- och universitetsstudenter bosatta i regionen. Vidare bygger
studien pa antagandet att reshastigheten med cykel ar 16 km/h och att reshastigheten med elcykel &r 22
km/h. Studien bygger pa antagandet att cykling sker pa cykelvagar och vagar med hogsta tillatna
hastighet upp till 100 km/h. Regionen har dven uppdaterat potentialstudien med tva scenarier som inte
finns publicerade. | det forsta scenariet anvands hela vagnatet for att berédkna potentialen och det andra
anvands cykelvag och vag med hogsta tillatna hastighet upp till 70 km/h, exklusive motorvag,

48 hitps://www.arcgis.com/apps/MapSeries/index.html?appid=a51fe1735f284e92b0ba8636a2dcel7a

“https://app.powerbi.com/view?r=eyJrljoiYmMzOGQyOTOtNDAzOSO0YTEYL TgzYjItN2EXYWI40WQ
wYmY5liwidCI6ImZjNjJhMjU1LTQyMjAtNDdINCO5Y | VhLTOXOGVIZTMxZGE1ZilsImMiOjh9
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motortrafikled, 4-faltvdg och motesfri vég, for att berdkna potentialen. For grundskole- och
gymnasieelever anvénds samma antaganden som i Region Halland.

Region Uppsala®: Studien ar baserad pa SCB:s registerdata 6ver sysselsatta och skolelever i Uppsala
lan, var de ar bosatta och var de arbetar eller gar i skola eller studerar pa universitet. Berakningar har
sedan genomforts for att studera hur lang tid det tar att cykla strackan, antingen pa befintliga cykelbara
végar som anses sdkra eller pa hela det tillgangliga vagnatet, inklusive motorvag. Data om vagnatet
har hamtats fran NVDB. Reshastigheten for arbetspendling pa cykel antas vara 16 km/h och med
elcykel 22/km/h. For skolpendling gors berakningarna utifran antagandet att reshastigheten &r 10 km/h
for barn och 14 km/h fér elcykling. Personer som arbetar utanfér regionen har uteslutits ur studien.

Studien visar att strax dver 35 procent av befolkningen kan cykla till arbetet pa 15 minuter eller
mindre pa vagnatet som klassas som sakert att cykla pa, strax 6ver 50 procent kan cykla pa 30 minuter
till arbetet och strax dver 55 procent kan cyKkla till arbetet pa 45 minuter eller mindre. Om potentialen
utgick fran hela vagnatet beraknas 40 procent kunna cykla till arbetet inom 15 minuter, nastan 60
procent inom 30 minuter och omkring 65 procent inom 45 minuter. Studien visar ocksa att kvinnor i
storre utstrackning an man kan cykla till arbetet pa det vagnatet som klassas som sékert att cykla pa.
Studien visar aven att det finns en viss skillnad pa cykelpotential beroende pa inkomst. Personer med
lagre inkomst har generellt sett nagot storre potential att cykla till arbetet inom 45 minuter (ca 60
procent) &n medelinkomsttagare (ca 50 procent) och hdginkomsttagare (ca 55 procent). Skillnaden
mellan inkomstgrupperna skiljer sig mellan kommunerna inom regionen, men i samtliga kommuner
har de med Iag inkomst storst potential att cykla till arbetet pa 45 minuter, bortsett fran Habo kommun
dar de med medelinkomst har storst potential. Data om kapital och forvarvsinkomst har hamtats pa
individniva fran SCB.

Med elcykel &r potentialen for att cykla till arbetet pa 45 minuter nagot hdgre pa det sakra cykelnatet,
59 procent, jamfaért med vanlig cykel, 57 procent. Pa hela vagnatet ar potentialen hela 74 procent.

Andelen elever som kan cykla till skolan inom 10 minuter pa det sakra vagnatet ar strax under 40
procent, strax dver 55 procent kan cykla till skolan inom 20 minuter och strax under 65 procent inom
30 minuter. Potentialen ar hogre pa hela vagnatet. Strax under 45 procent kan cykila till skolan inom 10
minuter, strax under 65 procent under 20 minuter och omkring 70 procent inom 30 minuter.

Region Sérmland®: For Region Sormland, Orebro och Véstmanland genomfordes tre separata
potentialstudier av VTI (Liu, 2019 opublicerat) for att testa nya metoder for att mer realistiskt bedéma
potentialen for cykling jamfort med metoder som tidigare anvéants. | Sérmland visade resultatet visar
att 45 procent av invanarna nar sin arbetsplats inom 15 minuter och 62 procent nar sin arbetsplats
inom 30 minuter.

Studien tar inte hansyn till individer som bor i regionen men arbetar i en annan region. Det kan
innebdra en viss underskattning av potentialen. Studien bygger antagandet att det &r mojligt att cykla
pa samtliga lankar i vagnatet och data fran SCB om faktiska avstand mellan hem och arbetsplats. |
studien var det inte mojligt att gora en analys av potentialen for barns cykling till skolan da data for att
knyta en individ till en specifik skola inte var tillganglig i projektet. Men med antagandet att barnen
gar i narmaste skola visade resultaten att:

e 42 procent av skolbarnen skulle kunna cykla till skolan pa 10 minuter eller mindre.

e 62 procent av skolbarnen skulle kunna cykla pa 20 minuter eller mindre.

50 potentialstudie for cykling i Uppsala l&n (arcgis.com)

51 https://regionsormland.se/tillvaxt-utveckling/miljo-klimat/cykelstrategi-for-sormland/
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Studien tar hansyn till att cyklisters hastighet varierar beroende pa exempelvis vagtyp och lutning,
men att bashastigheten & omkring 15 km/h. Hastigheten &r exempelvis hogre i nedforsbackar och
lagre i uppforsbackar.

En generell trend bland potentialstudierna som genomforts av regionerna &r att kvinnor har nagot
stérre potential att na sina arbetsplatser inom 15 minuter respektive 30 minuter.

Utover ren cykelpotential studerades dven potentialen for kombinationsresor med cykel och
kollektivtrafik. Studien visar att 79 procent att lanets invanare kan ta sig till sin arbetsplats pa 45
minuter och 88 procent kan ta sig till sin arbetsplats pa 60 minuter.

Region Orebro: Region Orebros potentialstudie (Liu, 2019 opublicerat) bygger pd samma antaganden
som Region Sérmland for pendlingsresor mellan hem och arbete, faktiska arbetsrelationer baserat pa
data frdn SCB (Liu, 2019 opublicerat). Men studien for Region Orebro presenteras dven faktiska hem-
skola relationer for barn, vilket skiljer sig fran studien ifran Region Sormland som bygger pa
antagandet om att barnen gar i narmaste skola. Ovriga antaganden ar likvéardiga med Sérmlands
studien.

e 40 procent av lanets invanare kan cykla till sin arbetsplats inom 15 minuter.
e 62 procent av lanets invanare kan cykla till sin arbetsplats pa 30 minuter.

e 37 procent av lanets skolbarn kan cykla till sin skola inom 10 minuter.

e 60 procent av lanets skolbarn kan cykla till sin skola inom 20 minuter.

Berakningar har aven genomforts utifran antagandet att skolbarn cyklar till narmaste skola. Dessa
berékningar visar:

e 82 procent av lanets skolbarn skulle kunna cykla till skolan inom 10 minuter.
e 90 procent av skolbarn skulle kunna cykla till skolan inom 20 minuter.

Liu (2019 opublicerat) har &ven beraknat hur manga av lanets invanare som kan kombinationsresa till
och fran arbete/skola inom tva tidsintervaller vilka ar baserade pa modellerade hem och
arbetsrelationer.

e 77 procent av lanets invanare kan gora en kombinerad cykel och kollektivtrafikresa till arbetet
inom 45 minuter.

e 87 procent av lanets invanare kan gora en kombinerad cykel och kollektivtrafikresande till
arbetet pa 60 minuter.

e 87 procent av lanets skolbarn kan gora en kombinerad cykel och kollektivtrafikresa till arbetet
inom 30 minuter.

e 95 procent av lanets skolbarn kan géra en kombinerad cykel och kollektivtrafikresa till arbetet
inom 60 minuter.

Regionforbund Vastmanland: Regionférbund Vastmanlands potentialstudie bygger pa samma
antaganden som Region Sormland for pendlingsresor mellan hem och arbete, faktiska arbetsrelationer
baserat pa data fran SCB (Liu, 2019 opublicerat). Men studien for Vastmanlands lan presenteras aven
faktiska hem-skola relationer for barn, vilket skiljer sig fran studien ifran Region Sérmland som
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bygger pé& antagandet om att barnen gér i narmaste skola. Ovriga antaganden &r likvérdiga med
Sormlands studien.

e 55 procent av lanets invanare kan cykla till arbetet inom 15 minuter.
e 68 procent av lanets invanare kan cykla till arbetet inom 30 minuter.
e 43 procent av skolbarnen kan cykKila till sin skola inom 10 minuter.
e 65 procent av skolbarnen kan cykila till sin skola inom 20 minuter.

Berakningar har d&ven genomforts utifran antagandet att skolbarn cyklar till narmaste skola. Dessa
berakningar visar:

e 85 procent av skolbarnen skulle kunna cykla till skolan inom 10 minuter.
e 91 procent av skolbarnen skulle kunna cykla till skolan inom 20 minuter.

Liu (2019 opublicerat) har dven beraknat hur manga av lanets invanare som kan kombinationsresa till
och fran arbete/skola inom tva tidsintervaller vilka ar baserade pa modellerade hem och
arbetsrelationer.

e 79 procent av lanets invanare kan gora en kombinerad cykel och kollektivtrafikresa till arbetet
inom 45 minuter.

e 89 procent av lanets invanare kan gora en kombinerad cykel och kollektivtrafikresande till
arbetet pa 60 minuter.

e 84 procent av lanets skolbarn kan géra en kombinerad cykel och kollektivtrafikresa till arbetet
inom 30 minuter.

e 92 procent av lanets skolbarn kan gora en kombinerad cykel och kollektivtrafikresa till arbetet
inom 60 minuter.
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Bilaga 3 Extramaterial
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Figur 9. Fordelning av huvudresor efter huvudsakligt fardsatt och huvudresans langd ar 2019. N
betecknar antal miljoner huvudresor fér hela 2019. Egen bearbetning av data fran “Resvanor i
Sverige 2019 (Trafikanalys, 2020).
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Bilaga 4 Formular enkatundersokning
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1. Mal for 6kad cykling i kommuner och regioner

1. Har ni mal fér 6kad cykling i din kommun/region?
r Ja

™ Nej

A
o
3
3
c
5

Boras
Danderyd
Eskilstuna
Falkenberg
Falun

Gavle

Goteborg
Halmstad
Helsingborg
Jonkoping
Karlskrona
Karlstad
Kungsbacka
Linkdping

Luled

Lund

Malmo

Mora

Motala

Nacka

Region Gavleborg
Region Skane
Region Stockholm
Region Sérmland
Region Uppsala
Skovde
Sollentuna
Stockholm
Sundbyberg
Sundsvall
Tranas
Trollhattan
Umea

Uppsala
Varberg
Vasteras
Vastra Gétalandsregionen
Vaxjé

Orebro
Ostersund
Osteraker

e e e e e e s A e e e A s e s e e e (N B

N

1 a. Hur lyder malets/malens exakta formulering?

1 b. Vilket ar antogs malet/malen?
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1 c. Varfor har ni formulerat malet/malen pa det sattet?

1 d. Vilka typer av cyklar ingar i er malformulering? Ingar t.ex. elsparkcyklar?

3.

2. | vilket dokument anges cykelmalet?
Ange dokumentets namn och klistra in en ldnk till dokumentet.

3. Ar ett eller flera mal tidsatta?

r Ja
™ Nej
4.

3 a. Ange vilket/vilka mal som &r tidsatt och till vilket ar.

5.

4. Har din kommun eller region genomfort en potentialstudie for 6kad cykling eller
liknande?

r Ja

™ Nej

6.

4 a. | vilket dokument finns resultatet fran den studien?
Ange dokumentets namn och klistra in lank till dokumentet

7. Vilken &r din asikt om behovet av ett eller flera nationella mal for 6kad cykling?

5. Anser du att ett nationellt mal for 6kad andel cykling skulle bidra positivt till arbetet
med cykelfragor i din organisation?
Ange pa skalan dér 1 = Instdmmer inte alls - - - 10 = Instimmer helt

Vet
ejivill gj
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 uppge
r r r r r r r r r r r
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5 a. Motivera garna ditt svar

6. Hur anser du att ett eller flera nationella mal for 6kad cykling boér formuleras?
Motivera garna.
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OM VTI

I, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt ska forbéattras och ar pa sa satt med och bidrar till att
uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och ban-
teknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafiksakerhet, trafikanalys, ménniskan
i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktorer
inom transportsektorn och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell
som internationell transportpolitik.

VTI utfor forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom
matning och provning. P& institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och kérsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium for
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTI med universitet och hégskolor som bedriver narliggande
forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framforallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk

och allianser.

VTl &r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem
ar certifierat enligt ISO 9001 och vart miljledningssystem ar certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksékerhetsprovning
och vagmaterialprovning ér dessutom ackrediterade av Swedac.
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