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Forord

Trivector har under 2020 och 2021 genomfort projektet Modell for regional cy-
kelplanering med hansyn till folkhélsa och social hallbarhet”. Projektet studerar
regional cykelplanering och foreslar forbattringar for att ticka in fler samhéillsa-
spekter och fler sorters cykling. Okad forstielse och kunskap inom omradet for-
vintas leda till forbattrad trafiksdkerhet och 6kad cykling pa sikt.

Rapporten ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets forskningsport-
f6lj Planera. Standpunkter och slutsatser reflekterar forfattarna och 6verensstim-
mer inte nddvandigtvis med Trafikverkets standpunkter och slutsatser inom rap-
portens dmnesomrade.

Projektet har genomforts av projektledare tekn dr Christian Dymén, fil dr Erik
Stigell (projektledare forsta hélften av projekttiden), Anna Klara Ahlmer, Nils
Edfast, Joakim Fors, Laurent Cazor, Thadddus Tiedje, Kristen Koehler och Emeli
Adell, Astrid Michielsen, samtliga pa Trivector Traffic. Henric Storswedh har
varit kontaktperson péd Trafikverket och dven arbetat 1 projektet.

I arbetet har ett flertal personer bidragit genom att dela med sig av sin kunskap
genom intervjuer. Fran Trafikverket: Charlotta Palmlund, Stefan Granbick, Ro-
ger Pettersson, Zakaria Nor, Mikael Ringkvist, Sandra Hollas, Shiva Norvad,
Magnus Niklasson. Frdn kommuner och regioner: Cecilia Carlqvist Region Upp-
sala, Petter Skarin Eskilstuna kommun, Fredrik Hogberg Region Sérmland, Ola
Karlstrom Uppsala kommun. Vi ér tacksamma for ert bidrag.

Stockholm december 2021
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Sammanfattning

Okad och siker cykling har idag stor potential att bidra till en héllbar tillgéinglig-
het och de transportpolitiska mélen samt arbetet med Agenda 2030. Cykling ar
dédrmed en viktig del i framtidens transportsystem samtidigt som cyklingen ger
stora samhéllsnyttor sédvil som individuella nyttor. Den storsta nyttan dr att cyk-
ling ger en hdlsobefrdmjande fysisk aktivitet som létt kan anammas av stora grup-
per 1 samhillet. Cyklingens potential for att bidra till Agenda 2030-malen och de
transportpolitiska malen tas dock inte tillvara i Sverige. Ménga resor som skulle
kunna foretas med cykel gors med bil eller kollektivtrafik vilket ger storre utsléapp
av skadliga avgaser och mindre nivéer av fysisk aktivitet. Cyklingens roll i trans-
portplaneringen har ocksa vidgats fran att vara ett fardsétt for frimst arbetspend-
ling, som i t.ex. Stockholms regionala cykelplan, till att ses som en betydelsefull
fysisk aktivitet, sa kallat aktivt resande. Aktivt resande ar hilsobefrdmjande var-
dagsmotion och bdrjar bli vanligare att ha som strategi i regioner och kommuner
for att 6ka fysisk aktivitet och forbéttra folkhélsan.

Med elcykelns intdg har cykelns potential for regionala resor utokats. Detta kré-
ver dock en utvecklad regional planering for att samhéllet ska kunna utnyttja hela
den positiva potentialen for 6kad cykling i1 arbetet mot ett hallbart transportsy-
stem. Dagens planeringsprocess for regionala cykelvdgar bygger i huvudsak pa
den sé kallade Kagesonmodellen som togs fram av ddvarande Vigverket 2007 i
en tid da elcyklar var en séllsynthet och arbetsmarknadsregionerna var mindre.

Det langsiktiga syftet med projektet &r att bidra till att utveckla den regionala
cykeltrafikplaneringen sa att fler typer av nyttor, cykelbehov och kostnader tas
med i planeringsprocessen, inklusive sddana kopplade till social hallbarhet och
folkhélsa. Det konkreta projektmalet dr att ta fram en uppdaterad modell for reg-
ional cykelplanering som kan anvéndas av flera olika aktorer 1 planeringsproces-
sen, framforallt for Trafikverket i tidiga skeden 1 arbetet med att ta fram regionala
och nationella transportplaner.

Modellen som utvecklats bygger vidare pa den s kallade Kagesonmodellen. Ka-
gesonmodellen ar enkel och rittfram och &r en sa kallad gravitationsmodell dir
fagelviagsavstandet mellan tva orter och orternas storlek avgér om en efterfragan
pa cykelvig finns. Den nya regionala cykelmodellen identifierar och prioriterar
forbéttringar i infrastrukturen med avseende pa, dels efterfragan, dels den befint-
liga infrastrukturen. Med andra ord berdknar modellen den potentiella cykelef-
terfrdgan pd det regionala végnétet for flera typer av drenden for bade cykel och
elcykel och matchar efterfrigan med den rekommenderar infrastruktur enligt
bland annat VGU. Modellen inkluderar ocksé ett jaimlikhetsperspektiv diar exem-
pelvis socioekonomiskt svagare omraden och omradden med hdga ohélsotal kan
tilldelas en proportionerligt storre andel investeringar.

Modellen har implementerats i Python och berdkningar samt visualiseringar har
gjorts i GIS-mjukvaran QGIS. For att automatisera och tillgdngliggéra modellen
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har den implementerats som en insticksmodul till QGIS vilket mdjliggdr berdk-
ning och visualisering av ett godtyckligt omrade. Kéllkoden finns pa: https://git-
hub.com/trivectortraffic/qgis-bicycle-planner-plugin.

Med utgangspunkt i de samtal som forts med Trafikverket och andra intressenter
i projektet har det blivit uppenbart att Trafikverket behover verktyg for att kunna
fora konstruktiva samtal med kommuner och regioner kring behov av cykelin-
frastruktur. Sddana samtal fors redan idag i samband med att regionala cykelstra-
tegier tas fram men Trafikverket behover kunna agera mer proaktivt for att kunna
bidra till att eventuell ny infrastruktur pa ett bra sétt bidrar till de transportpoli-
tiska mélen.

Den nya regionala cykelmodellen 4r en ansenlig uppdatering av Kdgesonmo-
dellen, men vi har genom projektets gdng identifierat omradden som kriver fort-
satt arbete. Dessa presenteras 1 kommande punkter.

» Sédsom den nya regionala cykelmodellen &r uppbyggd utgér samtliga resor
frdn hemmet. Da resvaneundersokningar blir bittre, med hjélp av exem-
pelvis appen TravelVu som samlar detaljerade hogkvalitativa data, kan
modellen behandla mer komplexa kedjeresor exempelvis.

» NVDB saknas kategorisering av samtliga typer av cykelinfrastruktur. En
uppdatering av NVDB skulle gora det dnnu enklare att matcha utbud med
efterfrigan i modellen.

» Den nya regionala cykelmodellen och dess implementering 1 QGIS skulle
kunna kompletteras med berdkningar av kostnader for olika typer av
cykelinvesteringar och blir da ett tydligt bidrag till berdkningar av cykel-
investeringars samhillsekonomiska nytta. Vidare ar det sannolikt att ut-
vecklandet av monetdra varderingar av sociala nyttor och hélsonyttor for
cykelinfrastrukturinvesteringar béttre skulle sté sig mot investeringar for
bilresendrer 1 exempelvis de samlade effektbedomningarna.

» Modellen sdsom den &r utvecklad bidrar till en bittre forstaelse for vilka
grupper av ménniskor som drar nytta av potentiella cykelinvesteringar,
utifran framforallt ett socioekonomiskt index, ett ohdlsoindex och ett di-
versitetsindex. Vilka nyttor som skapas for dessa grupper av ménniskor
ar relativt oként idag. Det saknas idag effektsamband mellan investeringar
1 infrastruktur och utfall i form av 6kad cykling, sékrare cykling, cykel-
hastighet, cykelkomfort, sociala nyttor sdsom 6kad delaktighet i samhéllet
och arbetslivet. Om effektsamband 1 monetéra termer kunde tas fram
skulle prioriteringssteget underlittas av samhéllsekonomiska berdkningar
1 exempelvis de samlade effektbedomningarna. Detta dr nagot som dven
lyfts fram av Nationella Cykelrddet. Fram till december 2020 anvéndes
GC-kalk for att gora samhéllsekonomiska kalkyler 1 Trafikverket. Sedan
ett beslut 1 december 2020 (TRV 2020/3593) anvénds inte GC-kalk ldngre
eftersom resultaten inte ar rittvisande. Det dr dock viktigt att podngtera
att alla nyttor inte later sig viarderas i monetdra termer. [ vart fall behover
monetira berdkningar kompletteras med kvalitativa bedomningar.


https://github.com/trivectortraffic/qgis-bicycle-planner-plugin
https://github.com/trivectortraffic/qgis-bicycle-planner-plugin
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Manga regioner har tagit fram regionala cykelplaner. En implementering
av den nya regionala cykelmodellen ger Trafikverket mojlighet att vara
mer proaktiva 1 arbetet med att ta fram de regionala cykelplanerna. Tra-
fikverket kan dé pé ett mer effektivt sétt bevaka det regionala och mellan-
kommunala perspektivet. I dagens cykelplaner dr fokus framfor allt pa
pendlingsresor. Den nya regionala cykelmodellen kompletterar med andra
typer av drenden som kan vara av regional karaktir sisom exempelvis
turismresor.

Under intervjuerna kom flera goda exempel fram dér utbyggnad av vat-
ten- och avloppsledningar, elledningar med mera samplanerats med
cykelinfrastruktur med stora kostnadsbesparingar som f6ljd. Planer for ut-
byggnad av de olika néten &r svara att fa tag pa och sammanstélla eftersom
manga parter dr inblandade. Eftersom det finns stora besparingar att sam-
ordna &r det ett viktigt fortsatt arbete att hitta former och metoder och
datakéllor for hur det ska gé till. I vigplaneskedet kontaktas befintliga
ledningségare vilket kan ge mojligheter till samarbete. I samband med
regionala cykelplaner bor ledningsédgare fa ta stéllning till en fraga om
dragningarna av cykelnétet beror deras utbyggnadsplaner och om sampla-
nering kan vara mojligt.

Idag utgar planeringen frén att cykelvigar méste ha ett funktionellt sam-
band med en bilvdg. Om denna tolkning av véglagen frdn 1971 skulle
andras kan planeringen av regional cykeltrafik goras bade billigare och ge
hogre reskvalitet for anvdndarna eftersom buller och avgaser da kan mins-
kas och omgivningarna blir mer naturskona och stimulerande. I dagslaget
finns inte samma expropriationsmdjlighet for cykelvdgar som for all-
minna vagar, vilket gor att det kridvs antingen en lagéndring eller att vig-
lagen kan tolkas som att allmin samférdsel” dven kan innefatta enbart
ging- och cykeltrafik. Finansieringen av sommarcykelvdg via nationell
och/eller ldnsplan styrs av att den ska ligga néra allmén vig (funktionellt
samband), vilket kan ge upphov till begrdsningar. For att fa anvidnda stat-
liga medel utanfor vigrummet krdvs en dndring av tolkningen funktionellt
samband.

Mojligheten att inkorporera Telias “crowd-insight-data” i den regionala
cykelmodellen bor utforskas. For fritidséndamal exempelvis har Telia
uppgifter om besdkare av olika fritidsmélpunkter nir de besokt platsen
och vilket avstdnd de fardats. Detta skulle ge en bild av potentialen for
cykling till fritidsresor om cykelvég fanns.

Léansstyrelsen och Trafikverket beslutar tillsammans om vilka hastigheter
som dr lampliga pd statliga vagar. Bashastigheten dr 70 km/h och avsteg
frén den hastigheten kriver att en lokaltrafikforeskrift skrivs och motive-
ras. I ett fortsatt arbete kan man undersoka hur processen for att satta rétt
hastighet kan forbédttras och breddas med hjélp av den nya regionala cy-
kelmodellen. Hastigheten paverkar den ldgsta nivan pé infrastrukturatgér-
der for cykling som rekommenderas enligt VGU och ger en stor kostnads-
paverkan pa cykelplaneringen.
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» For att bidra till det transporteffektiva samhéllet behdver den nya region-
ala cykelmodellen utvecklas med avseende pé “hela-resan-perspektivet”
dir exempelvis kollektivtrafikens rackvidd kompletteras med cykeltrafi-
kens mojlighet att snabbt och smidigt ta resenéren till malet.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Okad och siker cykling har idag stor potential att bidra till en héllbar tillgéinglig-
het och de transportpolitiska mélen samt i arbetet med Agenda 2030. Cykling ar
dédrmed en viktig del i framtidens transportsystem samtidigt som cyklingen ger
stora samhéllsnyttor savil som individuella nyttor. Den stdrsta nyttan &r att cyk-
ling ger en hélsobeframjande fysisk aktivitet som ldtt kan anammas av stora grup-
per i samhillet. Jimfort med en bilresa ger en cykelresa heller inga skadliga luft-
fororeningar, klimatutslédpp eller buller samt har minimalt krockvédld som kan
skada andra trafikanter. Cykelresor ger d4ven en hallbar tillgdnglighet till grupper
som saknar korkort eller tillgéng till bil och kollektivtrafik.

Cyklingens potential for att bidra till Agenda 2030-malen och de transportpoli-
tiska malen tas dock inte tillvara i Sverige. Manga resor som skulle kunna foretas
med cykel gors med bil eller kollektivtrafik vilket ger storre utslédpp av skadliga
avgaser och mindre nivaer av fysisk aktivitet. En viktig anledning till att inte fler
cyklar &r att det upplevs som otryggt eftersom en stor del av infrastrukturen som
man kan cykla pa ir i blandtrafik med bilar.! Det kriver att det finns en trygg
infrastruktur att cykla pé 1 och utanfor stéder.

Cyklingens roll i transportplaneringen har ocksa vidgats fran att vara ett fardsétt
for framst arbetspendling, som i t.ex. Stockholms regionala cykelplan, till att ses
som en betydelsefull fysisk aktivitet, sa kallat aktivt resande. Aktivt resande &r
hilsobefrdmjande vardagsmotion och bdérjar bli vanligare att ha som strategi i
regioner och kommuner for att 5ka fysisk aktivitet och forbittra folkhilsan.? Dér-
igenom &r cyklingen inte lingre endast en transport utan ocksa en fysisk aktivitet
som behover beddmas och planeras utifrdn sin hilsopotential och utifran ett
storre perspektiv av social hallbarhet.

Cykling bidrar redan idag med héllbar tillganglighet for resor inom stdder och
med elcykelns intdg Sppnar sig storre mojligheter att cykeln dven bidrar med
hallbar tillgdnglighet for mélpunkter som ligger utanfor titorten, i tatortsndra
landsbygd eller i en nirliggande titort.> Cykeln har genom elassistansen fétt en
hogre snitthastighet och ddrmed lidngre rackvidd och har genom hjdlpmotorn
aven Okat rdckvidden for nya grupper i befolkningen som tidigare inte orkat med
langa strickor eller branta uppforsbackar.* Cykeln kan ségas ha gatt fran att un-
der de senaste 60 dren vara framst ett stadsfordon till att i hogre utstrickning dven
bli ett mdjligt fordon for regionala resor mellan stidder och tdtorter. Med dkande
antal elcyklar 6kar ocksa anspridken bland befolkningen att cykla ldngre strackor

1 Gétschi, 2016.

2 Schantz, 2012 & 2015.

3 Naturvardsverket, 2019.

4 Koucky och partners, 2017.



1 och utanfor staderna. Detta dr en positiv mdjlighet som dock stéller nya krav pa
infrastrukturens utformning och framfor allt pa infrastrukturplaneringen.

Forutom elcykelns potential finns ocksé en relativt outnyttjad potential i region-
ala kombinationsresor med kollektivtrafik och cykel. Sddana kombinationsresor
ar ndgot som radikalt 6kar kollektivtrafikens upptagningsomrade och ger en at-
traktivare hela-resan-upplevelse.’ Dirtill har hallbar tillgéinglighet till fritidsmal-
punkter fatt en annan betydelse eftersom den fossilbrinsledrivna bilen dominerar
inom fritidsresande och att kollektivtrafiken ensam inte formér ersétta bilresor.
Cykling pa turistcykelleder for inhemska och utlindska besokare har dven blivit
en atgird for att frimja landsbygdsutveckling och hallbar turism.®

Alla dessa cykelresor delar i méngt och mycket samma infrastruktur men hante-
ras idag pa olika sétt i planeringsprocessen eftersom underlag och antagande va-
rierar samt att processen inbegriper en blandning av kommuner, regioner och
statliga aktorer. Cykelns nya och utvecklade roll som regionalt fordon kraver en
utvecklad regional planering for att samhéllet ska kunna utnyttja hela den posi-
tiva potentialen for 6kad cykling i arbetet mot ett héllbart transportsystem. For
att underlatta regional cykelplanering behovs bade forbéttrade modeller, metoder
och verktyg for planering och genomforande av atgérder samt uppdaterade in-
gingsvirden men ocksa att cykelns folkhélsopotential pd allvar integreras i tra-
fikplaneringen pa regional niva.

Dagens planeringsprocess for regionala cykelvéigar bygger i huvudsak pé den sa
kallade Kégesonmodellen som togs fram av ddvarande Végverket 2007 1 en tid
da elassisterade cyklar var en sdllsynthet och arbetsmarknadsregionerna var
mindre. Kagesonmodellen &r enkel och rattfram och dr en sa kallad gravitations-
modell dér fagelvagsavstandet mellan tva orter och orternas storlek avgér om en
efterfrigan pa cykelvig finns.’

Denna modell har négra ar pa nacken och behdver uppdateras eftersom viktiga
modellparametrar forédndrats, bland annat kan man anta att medelhastigheten for
cyklister hojts till f6ljd av elcyklarna.® Modellen behdver dven uppdateras med
nya typer av cykelinfrastruktur som har tillkommit i VGU2020,° bland annat
sommarcykelvigen'® och bymiljovig'' som ir billigare att anligga. Nagot sam-
lat grepp av dessa fordndrade forutséttningar har inte tagits sedan Kagesonmo-
dellen borjade anvéndas 2007 och den behdver nu uppdateras och utvecklas for
att vara ett verktyg i dagens regionala planering.

1.2 Syfte och mal

Detta projekt syftar till att utveckla den regionala cykeltrafikplaneringen sa att
fler typer av nyttor, cykelbehov och kostnader tas med i planeringsprocessen,
inklusive sddana kopplade till social hallbarhet och folkhilsa.

5 Banverket, 2009.

6 Trafikverket, 2017a. VTI, 2019a.

7 Kageson, 2007. Trafikverket, 2013.
8 Koucky och partners, 2017.

9 Trafikverket, 2020.

10 Trafikverket, 2019a

1 Berg & Van der Meulen, 2018.



1.2.1 Mal

Projektmalet dr att ta fram en uppdaterad modell for regional cykelplanering som
kan anvéndas av flera olika aktdrer i planeringsprocessen, framforallt for Trafik-
verket i tidiga skeden i arbetet med att ta fram regionala och nationella transport-
planer.

1.2.2 Avgransningar

Cykelplaneringen bestar ocksa av information, kampanjer, cykelparkering och
olika mobility management-atgirder, men projektet avgransas till planering av
infrastruktur for cykling.

1.3 Disposition
Rapporten dr disponerad i sex kapitel som beskrivs nedan:

» Kapitel 1 ger en bakgrund till syfte och redovisar fragestédllningar och me-
toder fOr att uppna syftet.

» Kapitel 2 beskriver den regionala cykelplaneringen idag samt behov och
forutsittningar for en ny modell.

» Kapitel 3 beskriver implementering av den sa kallade Kégesonmodellen
och dess implikationer for utvecklingen av en ny modell.

» Kapitel 4 beskriver innehdll och uppbyggnaden av en ny modell for reg-
ional cykelplanering som inkluderar nya aspekter och uppdaterade in-
gangsvirden. Kapitlet beskriver ockséa hur den nya modellen testats, vilket
gjorts tillsammans med en grupp regionala planerare frin Trafikverket
och tvé regioner.

» Kapitel 5 beskriver implementeringen av modellen péd S6dermanland.

» Kapitel 6 diskuterar resultaten fran projektet och drar slutsatser om behov
av ytterligare arbete och forskning

1.4 Metod

Flera olika metoder har anvénts 1 projektet och de beskrivs nedan.

1.4.1 Litteratursdokning och litteraturanalys

For att forsta den regionala infrastrukturplaneringsprocessen gjordes en genom-
lisning av alla aktuella regionala cykelplaner och linstransportplaner. Aven lit-
teratur som planerna héanvisade till, bland annat underlagsmaterial och styrdoku-
ment, inkluderades i vissa fall.

1.4.2 Intervjuer

Utifran litteraturgranskningen togs en intervjuguide fram med allménna frage-
stallningar om hur planeringen gar till, vilka aspekter som tas med, vilka aktorer
som gor vad och hur aktdrerna prioriterar och varfor. Intervjuguiden innehéller
ocksé specifika fragor om enskilda planeringscase och fragor kopplat till inter-
vjupersonens profession och roll. Efter varje intervju modifierades intervjugui-
den baserat pé resultat av tidigare intervjuer. Intervjuerna gjordes via Teams eller
Skype, oftast enskilt men vid ett tillfille som en gruppintervju. En intervju ge-
nomfordes pa plats. Intervjuerna spelades in.

De intervjuade var:

» Léansplaneupprittare, Region S6dermanland



Léansplaneuprittare, Region Uppsala

Strategisk trafikplanerare, Eskilstuna kommun
Strategisk planerare, Uppsala kommun
Atgirdsplanerare, Trafikverket Ost

Tva planerare, Trafikverket Ost
Samhillsplanerare, Trafikverket Ost
Plansamordnare, Trafikverket Ost

Jurist, Trafikverket nationellt

Miljoexpert, Trafikverket nationellt

Expert social hdllbarhet, Trafikverket nationellt

VVVVVVVYVVYYVYY

1.4.3 Metod for att ta fram en uppdaterad modell

Med utgangspunkt i litteraturgenomgéangen, intervjuerna och en genomgang av
Kagesonmodellen utarbetades den nya regionala cykelmodellen. Den nya mo-
dellen utgar fran nya potentiella aspekter som framkommit under intervjuer och
som ingér 1 de transportpolitiska malen. En intern expertworkshop med fyra ex-
perter genomfordes ocksa for att hitta killor och viardera antaganden i den befint-
liga Kégesonmodellen som saknar kéllreferenser till sina antaganden.

Ett examensarbete pa KTH av Laurent Cazor genomfordes pa samma dmne och
1 samarbete med Trivector. Resultaten anvindes som input for att ta fram béttre
grundade antaganden for en uppdaterad modell. '

1.4.4 Workshop for att testa modellen

En beskrivning av den nya modellen presenterades for tva potentiella anvédndar-
grupper ijanuari 2021. Deltagarna hade tidigare medverkat i intervjuer i projektet
och representer Trafikverket, respektive ldnsplaneupprittare och kommunala tra-
fikplanerare. Fragor om ndgra aspekter saknas och om logiken foljer den géngse
planeringsprocessen stélldes under presentationen.

12 Cazor, 2021.



2 Hur planeras det idag for regional cykelinfra-
struktur?

I detta kapitel beskrivs hur den regionala planeringen av cykelinfrastruktur gar
till idag. Beskrivningen baseras pa litteraturstudier och genomforda intervjuer.

2.1 Infrastrukturplaneringsprocessen
Figur 2-1 ger en overblick 6ver planeringsprocessen for transportinfrastruktur
varav cykelinfrastrukturplanering &r en del.

Atgards-

Infrastruktur- Verksamhets-
Transport- Inriktnings- = Nationellplan : R
politiska mél planering P:P;sd::n s férandeplan ‘ oscgsitn
2 &rs sikt s  sikt A
12 arssikt

Figur 2-1  Planeringsprocess for transportinfrastrukturen Fran dgarens mal till genomférande. Kalla:
Trafikverket (2017) Trafikverkets genomférandeplan for aren 2018—-2023

Det forsta steget bestar av de transportpolitiska malen beslutade av riksdagen, se
Figur 2-3. De ér uppdelade i ett funktionsmél och ett hinsynsmél som i sin tur dr
preciserat. De tva malen var tidigare helt jimstdllda men pa senare ar har rege-
ringen med stéd av SOFT-myndigheterna'® utvecklat en mélhierarki som séger
att funktionsmaélet ska utvecklas inom ramen for hdnsynsmalen, se Figur 2-2. En
god tillgdnglighet &r nodvandig for att ett samhélle ska fungera. For att vara hall-
bar behover dock tillgingligheten utvecklas inom ramen for vad miljon, naturen
och samhillet til. Denna mélhierarki betonas i regeringens uppdrag till Trafik-
verket att ta fram ett inriktningsunderlag for en ny infrastrukturproposition. Det
betonas ocksa i rapporten Transportplanering 2.0,'* se Figur 2-2.

Hansynsmal

_ — Overgripande transportpolitiskt mal
Funktionsmal

Figur 2-2  Transportsystemet ska utvecklas mot det 6vergripande transportpolitiska malet. For att det
dvergripande transportpolitiska malet ska kunna nas behdéver funktionsmalet i huvudsak ut-
vecklas inom ramen foér hansynsmalet.

8 SOFT-myndigheterna &r de som har i uppgift att arbeta med Strategisk plan fér omstélining av transportsek-
torn till fossilfrihet. Energimyndigheten leder arbetet.

14 Trafikverket, 2018.



OVERGRIPANDE MAL:

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning fér medborgarna
och néringslivet i hela landet

FUNKTIONSMAL: HANSYNSMAL:
Transportsystemets utformning, Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska funktion och anvéndning ska

medverka till att ge alla en anpassas till att ingen ska dédas
grundlaggande tillgénglighet eller skadas allvarligt samt
med god kvalitet och bidra till att det vergripande
anvéndbarhet samt bidra till generationsmalet for miljé och
utvecklingskraft i hela landet. miljékvalitetsmalen nas
Transportsystemet ska vara samt bidra till kad hélsa.

jamstéllt, dvs. likvérdigt svara
mot kvinnors respektive méns
transportbehov

Figur 2-3  De transportpolitiska malen. kalla: TRAFA 2020 Uppfdljning av de transportpolitiska-malen,
rapport 2020_5.

Dair de uppsatta transportpolitiska mélen inte uppnas uppstar brister i systemet. |
inriktningsplaneringen sammanstills de brister som identifierats i transportsyste-
met under tidigare perioder. Dérefter lagger regeringen fram en infrastrukturpro-
position for 12 ar. Det dr framfor allt systembrister 1 relation till mélen pé dels
nationell niva dels regional niva, men dven enskilda vigavsnitt, jirnvagar, broar
och flygplatser som brukar pekas ut.'

2.2 Hur identifieras brister i regional och nationell cy-
keltrafik?

Via inriktningsplaneringen och infrastrukturpropositionen sammanstélls brister
utifrdn de overgripande transportpolitiska malen. For de regionala planerna ad-
deras dven brister i relation till de regionala malen. Alla brister kommer inte in i
processen. For cykling pa nationella végar har till exempel ingen systematisk
bristkartlaggning gjorts utan Trafikverket forlitar sig pa inspel fran regionerna.
Alla regioner har inte heller inventerat vignatet ur ett cykelperspektiv. Bristerna
kan formuleras pé olika sitt:

» Brister péd nétniva: tillgdnglighet, maskvidd, saknande ldnkar
» Brister pé lankniva kopplade till vissa malpunkter
» Brister relaterade till vissa typer av cykelresor eller cyklister

Utifran intervjuerna blev det tydligt att bristerna identifieras pa olika sétt och av
olika aktorer och séllan pé ett helt systematiskt sdtt. Kommuner spelar in brister
baserat pa sina cykelplaner. Det brukar vara systematiskt och utgé frén en metod
for att identifiera malpunkter. De delar av det identifierade 6nskade cykelnitet
som ligger utmed statlig védg spelas in till den regionala cykelplanen.

Det finns ocksé politiskt initierade projekt frén lokala politiker eller regionala
politiker dir den lokala politiska ledningen spelar in direkt till processen i

15 Trafikverket, 2017b.



regionen. Det spelas in via kommunens tjénstepersoner efter beredning och med
argumentation som stoder. Lokala byagrupper kan ocksa initiera brister genom
att kontakta politiker direkt eller via medborgarforslag. Politikerna spelar sedan
in det till regionen. Den hir typen av process riskerar att forfordela exempelvis
socioekonomiskt svagare grupper. I den héllbarhetsbedomning som Trivector ge-
nomforde av inspelade brister till ldnstransportplan 2018-2029 f6r Vastmanland
visade det sig att brister i socioekonomiskt starka omraden dominerade bristlis-
tan.'®

Ett sétt att identifiera brister ar att inventera nitet och kartligga behov och efter-
frdgan pa cykling utifrdn en standardiserad metod. Ménga regioner har gjort det
vilket visas 1 kommande kapitel. Dessa inventeringar gors oftast utifran trafiksa-
kerhetsmalet dir det idag finns kvantitativa metoder for att bedoma trafiksiker-
het utifrdn typ av korsning, separering, motorfordonsfldde, hastighet och antal
cyklister idag. Brister identifieras i relation till mal i viss utstrdckning men ej
systematiskt. Vanligast dr arbetsresor och skolresor och ibland ocksa turismcyk-
ling. Uppsalaregionen har ett system med samplanering av kollektivtrafik och
cykel eftersom bada har samma malpunkter regionalt och att de kan ge virden
till varandra.

Niér Trafikverket dr vighéllare identifierar man oftast brister som uppstar i relat-
ion till 6kad framkomlighet for biltrafiken till exempel vid riktningsseparerade
vagar.

2.2.1 Hantering av identifierade cykelbrister

Av alla brister i trafiksystemet blir nagra identifierade och tas med i planerings-
processer pa kommunal eller regional niva. For ndgra av bristerna bedoms om en
Atgirdsvalsstudie (AVS) ska genomforas.

Med utgangspunkt i fyrstegsprincipen tar Trafikverket fram forslag pa potentiella
atgérder fOr att hantera de identifierade bristerna. Dessa potentiella atgérder eller
”objekt” hamnar med sin AVS i den s k. Atgirdsbanken i viintan pa fortsatt pri-
oritering och planering.

Vissa objekt i Atgirdsbanken blir i sin tur prioriterade for att ingd i gruppen av
objekt som ska dtgidrdas inom en given planperiod. I dessa ingéar t.ex. “priorite-
rade betydande brister” se Figur 2-4. Ovriga objekt inom Atgirdsbanken blir kvar
till ndsta planeringsperiod. De ingar saledes i gruppen Utpekade brister”. Utpe-
kade brister dr dirmed atgirder och objekt som inte (!) prioriterats under inneva-
rande period men som har en hdgre sannolikhet att dtgdrdas kommande period
dn en "icke betydande brist” eller en brist som ingen tillriackligt stark aktér upp-
marksammat.

18 Trivector, 2017a.



BETYDANDE BRISTER
se beskrivning av dessa i underlagsrapporten
Tillsténd och brister i transportsystemet

PRIORITERADE
BETYDANDE BRISTER SOM
BOR ATGARDAS UNDER
PLANPERIODEN
se tabellerna nedan i kapitel 2-7

UTPEKADE BRISTER

Figur 2-4  Principbild éver de olika stegen i bristredovisningen. Kélla: Trafikverket (2017c) Bilaga 2,
Prioriterade brister och forslag till atgarder per strak.!”

For de tidiga skedena finns ingen formell process for hur brister kartldggs och

spelas in 1 systemet. Vad som é&r brist bestimmer Trafikverket och andra plane-

ringsaktorer sjdlva utifran de transportpolitiska malen och for regional infrastruk-

tur dven de regionala malen, se Figur 2-5.

17 http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363916/FULLTEXT03.pdf
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Figur 2-5 Overblicksbild av hantering av cykelbrister enligt litteraturgenomgang och intervjuer.

Béade den formella och informella planeringen kan beskrivas sasom i figur 2-5.
Planeringsprocessen sdsom beskriven i figuren har stimts av genom genomforda
intervjuer. De huvudsakliga aktorerna som medverkar i den regionala cykelpla-
neringen dr framfor allt kommuner, regionen samt Trafikverket. Finansiering av
den regionala cykelinfrastrukturen sker framfor allt genom nationell plan for in-
frastruktur och lanstransportplanerna, genom inspel fran de tre huvudaktorerna.

2.3 Regional cykelplan sammanstaller brister och mal
for cyklingen

Det finns ingen nationell cykelplan som sammanstéller brister pa det nationella

vignitet men flera regioner har tagit fram regionala cykelplaner dér brister i det

regionala, och ibland @ven det nationella, vignitet sammanstillts, se Figur 2-6.
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Figur 2-6 De regioner som har en regional cykelplan.

Ménga regionala cykelplaner har anviant Kégesonmodellen medan andra har
samlat in och sammanstdllt onskemal fran kommunerna utan att géra en vérde-
ring av nyttan for cyklisten eller hur de olika objekten skapar strak och nétstruk-
turer som kopplar samman méanniskors bostdder med mélpunkter.

De mélpunkter man oftast utgétt fran &r cykling till arbete. Cykelresor med andra
drenden har oftast inte vdgt in dven om vissa regioner redovisat turistcykelleder.



En mer systematisk metod for att kartldgga brister dr att anvénda potentialstudier.

2.3.1 Potentialstudier— metod och data

Det finns ett antal 1&n som har tagit fram en potentialstudie for cykling (Halland,
Jonkdping, Stockholm, Ostergdtland, Vistra Gotaland, Sérmland, Vistmanland,
Orebro, Skane, Givleborg samt en pagiende arbetsprocess i Uppsala), se Figur

2-7.
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Figur 2-7  De regioner i Sverige som gjort en potentialstudie: Halland, J6nk&ping, Stockholm, Oster-
gobtland, Vastra Gotaland, Sérmland, Vastmanland, Orebro, Uppsala, Skane, Gavleborg



Potentialstudierna bygger pd geografiska néirhetsberdkningar av till exempel di-
stans mellan bostad och arbetsplats for att hitta strickor med potential f6r 6kad
cykling. Ruttvalsberdkningen ridknar fram den snabbaste resvigen for respektive
individ och hur ldng tid det tar att cykla mellan bostaden och arbetet.

Metoderna som har anvénts skiljer sig nagot, en del har haft egna kriterier som
grund medan andra har anvint sig av Kagesonmodellen. Kagesonmodellen be-
domer behovet av cykelvdgar mellan titorter beroende pa titortens storlek (minst
500 invanare) och avstand mellan titorternas yttre grinser. Start- och méalpunkter
végs utifran storlek och inbdrdes avstind enlig Trafikverkets modell for regional
inventering och planering av cykelvigar.'®

En del studier har inkluderat elcykel och dir Kédgesonmodellen har anvénts har
till exempel Jonkoping multiplicerat avstdnden med 1,5 for att illustrera langre
avstand som beddms rimliga med elcykel.

Ostergdtland har som komplement till Kigesonmodellen dven genomfort en cy-
kelpotentialstudie baserat pa regionens arbetsplatser.'® Metoden har anvint rutor
om 500x500 meter med uppgifter om arbetsplatser. Rutor med minst 50 arbets-
platser bedoms relevanta for cykelforbindelser om de ligger max 5 km fran en
titort (med minst 500 invanare). Till detta har d4ven samtliga grund- och gymna-
sieskolor 1 regionen med minst 10 anstéillda inkluderats dir analysen har baserats
pa relationerna fran skolorna till titorter (med minst 500 invanare) som ligger
inom 6 km frén skolan.

I Sormland, Vistmanland och Orebro har modeller for firdmedelsval och desti-
nationsval utvecklats dar befolkningstithet, cykelinfrastruktur, restid/kostnader
av alternativa fardmedel (gang, bil och kollektivtrafik) samt resenérers socioeko-
nomiska bakgrund, péverkar firdmedelsfordelningen och destinationsfordel-
ningen. Olika cykelruttvalsmodeller testas i kartliggningen och potentialen for
cykling har berdknats med bade modellerade och faktiska relationer.

I Skéne har potentialstudierna anvant befolkning och arbetsplatser/skolor pa ru-
tor om 100x100 meter, vilket ger h6g noggrannhet. Den optimala vigen mellan
koordinaterna for start-och mélpunkt har berdknats enligt viagnatet samt kollek-
tivtrafikens utbud 1 hogtrafik. I berdkningen finns ocksa biltrafikens skyltade has-
tighet med samt ett tidstilligg pa 10 procent for resor i Malmo, Helsingborg och
Lund pga. tringsel. Simuleringen av kollektivtrafikresorna &r att de foljer tidta-
bellen inklusive samma bytestider som redovisas i Skanetrafikens reseplanerare.
For anslutningsresor till kollektivtrafiken med cykel finns ett tidstilligg pa tva
minuter for parkering.

De flesta studier har forutsatt en gdnghastighet pa 5 km/h, cykel 15—16 km/h och
elcykel 2022 km/h. For tidsintervallen skiftar det nagot, men i de flesta fall har
15, 30 och 45 minuters intervall anvénts. I vissa studier 4ven 60 minuter.

For potential for skolor anvinds intervallen:

» Arskurs 0-3 (1,5-2,5 km)

8 Kageson, 2007.
19 Region Ostergétland, 2017.



» Arskurs 4-6 (3 km)
» Arskurs 7-9 (4 km)
» Gymnasium (4km)

Indata till analyserna &r 1 samtliga fall det befintliga cykelvégnitet, en del har
bara utgatt frin det statliga cykelvignitet medan andra har anvént samtliga vigar
oavsett syfte eller vighallare. I en del studier har samtliga vigar bedomts som
cykelbara (Stockholm och Halland). I Stockholm anvéndes flera olika scenarier
dér ett var mojligheten att cykla pd samtliga vdgar, medan ett annat inkluderade
endast cykelvigar samt bilvigar med en hastighet pa max 40 km/h.*

I vissa fall har kollektivtrafiknitet och data fran resvaneundersokningar anvints.
I Kégesonmodellen behovs dven titortsgranser med befolkning.

I alla studier har befolkningens bostad samt ndgon typ av malpunkt anvénts. Mal-
punkterna varier beroende pa syftet med studien, antingen arbetsplatser, skolor
eller 6vriga malpunkter av intresse.

Négra malpunkter som kan ingé:

Expressbusshéllplatser och jdrnvégsstationer

Arbetsplatser

Centralfunktioner, t.ex. centrumhandel och offentlig service
Storre handelsomriden

Sjukhus och vérdcentraler

Fritid, idrottsanldggningar och kultur

Hogre utbildning

VVVVVYVYY

2.4 Atgardsvalsstudie (AVS)

En atgdrd som finansieras av Trafikverket behover i regel genomga en atgérds-
valsstudie (Figur 2-5). En atgirdsvalsstudie dr ett arbetssétt som grundar sig pa
dialog med bland annat kommuner och regioner. En atgirdsvalsstudie gors tidigt
i planeringen for att skapa en helhetsbild och hitta héllbara forslag pa atgérder.

Atgiirdsvalsstudier tar hiinsyn till alla trafikslag, alla typer av &tgérder och kom-
binationer av dessa. Val av atgirder handlar om att 16sa problem och tillgodose
behov. Valen ska bidra till en hallbar samhéllsutveckling genom kostnadseffek-
tiva atgirder.

Alla formella planeringsprocesser ska foregas av en atgérdsvalsstudie. Initiativ-
tagare till en atgérdsvalsstudie kan vara Trafikverket, en kommun, en region eller
en annan aktor.

Med utgangspunkt i fyrstegsprincipen tar Trafikverket fram forslag pa potentiella
atgérder for att hantera de identifierade bristerna. Dessa potentiella atgérder eller
objekt” hamnar med sin AVS i den s.k. Atgirdsbanken i viintan p4 fortsatt pri-
oritering och planering. En dtgérdsvalsstudie dr ett arbetssétt som sker 1 olika

20 Region Stockholm, 2019.



faser. Det ar studier baserade pa dialog och med tydlig dokumentation. Foljande
faser ingar:

» Initiera
» Forstd situationen
» Prova tidnkbara 16sningar
» Forma inriktning och rekommendera atgérder
Atgardsvalsstudie
enligt 4-stegsprincipen
Overgripande planering Planering av =
av infrastruktur 2010-2021 valda objekt GenomiSrande

Figur 2-8 Planeringsprocessen — Fran planering till byggande. Kalla: Trafikverket (2021) Planerings-
processen, Trafikverket webb

Fyrstegsprincipen utgar fran att transportsystemet ska utformas och utvecklas ut-

ifrdn en helhetssyn. Pa sa sitt kan vi hitta basta mojliga atgirder for att 16sa pro-

blem eller brister i transportsystemet. Tankbara atgérder analyseras i fyra steg. |

forsta hand genom att paverka behovet av transporter, i sista hand genom nybyg-

gen.

2.5 Lansplanen for regional transportinfrastruktur och

nationell plan for regional transportinfrastruktur
Léansplanen dr en del av infrastrukturplaneringen 1 lanet och handlar om investe-
ringar i det regionala transportsystemet. Varje region i Sverige tar fram en ldns-
plan och ansvaret ligger oftast pa Regionen.

Liansplanerna omfattar investeringar i ldnets vigar, medfinansiering av kollek-
tivtrafikinvesteringar samt medfinansiering av kommunala atgirder som ror
miljo, trafiksidkerhet, cykeltrafik och gangtrafik. Medfinansiering till kommunala
atgérder ar oftast inte namnsatta i lansplanen utan medel avsitts 1 sé kallade pot-
ter ur vilka kommunerna under planperiodens genomforande kan anséka om me-
del. En lansplan géller i tolv ar, men revideras vanligtvis vart fjarde ar efter di-
rektiv frin regeringen. De nuvarande ldnsplanerna giller till 2029. Arbetet med
att ta fram en nésta lansplan pabdrjades under 2020.

Innehéllet i lansplanen styrs av tva forordningar:

» forordning (2010: 185) om Trafikverkets instruktion, férordning (1997:
263) om lansplaner for regional infrastruktur

» forordning (2009: 237) om statlig medfinansiering till vissa kollektivtra-
fikanldggningar mm.

Liansplanen beslutas av den politiska regionstyrelsen. De ekonomiska ramarna
satts dock av regeringen pa forslag av Trafikverket.



Regeringen har bestamt att fyrstegsprincipen ska tillimpas (men ¢j steg 1 och 2
dir kommuner maste sta for 100 %) samt att de transportpolitiska mélen ska upp-
nds. Oronmirkta medel fran statlig plan och ildre 6verenskommelser kan ing3 i
direktiv.

Regionstyrelsen har beslutanderitt om alla investeringsmedel men vanligtvis
bryter man inte avtal eller omprovar dldre objekt som kommit l&ngt i planeringen.
Det fria utrymmet att besluta om vid varje ny lansplan kan dérfor vara en mindre
del av hela det ekonomiska utrymmet. Regionstyrelsen avgdr fordelningen mel-
lan investeringar 1 cykelinfrastruktur, bilinfrastruktur och kollektivtrafik pd spar
och vig.

2.5.1 Fyrstegsprincipen

I direktivet till planuppréttarna star att hansyn till fyrstegsprincipen sirskilt ska
redovisas. Fyrstegsprincipen handlar om att atgarder ska provas forutsittnings-
16st 1 fyra steg innan atgérder beslutas.

» Tink om. Overvig atgirder som kan paverka behovet av transporter och
resor samt valet av transportsétt.

» Optimera. GenomfGra atgirder som medfor ett mer effektivt nyttjande av
den befintliga infrastrukturen.

» Bygg om. Vid behov genomfors begrainsade ombyggnationer.

» Bygg nytt. Om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen ge-
nomfors nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgirder.

For att bli ett namngivet objekt 1 lansplanen &r huvudprincipen att bristen redan
ska ha genomgatt en atgéirdsvalsstudie med utgangspunkt i fyrstegsprincipen.
Diérefter gors ett stdllningstagande av ingdende parter och en vigplan kan tas
fram.

Liansplanen tas fram i dialog med kommunerna, Trafikverket och niringslivet.
Inriktningen och fordelningen av medel i lansplanen bygger pa en blandning av
nationella mal, regionala mal, regionala strategier,?! systembilder, systemana-
lyser, kollektivtrafikforsorjningsprogram, storregionala strategier, samt region-
ala cykelplaner om det finns.

Regionen spelar in sina regionala mél fran sin cykelplan och sina mal frén reg-
ional utvecklingsplan eller strategi. Riksrevisionen har utvérderat fyrstegsprinci-

pen.?

2.5.2 Namngivna objekt i lansplan

Har ett objekt en beréknad kostnad pa minst 50 miljoner réknas det som ett namn-
givet objekt. Det har oftast genomgétt en AVS och dérefter placerats i en 4tgérds-
bank och nir utrymme finns i lansplan laggs det in 1 en tidsplanering. Cykelat-
girder ir antingen namnsatta och har di genomgitt en AVS, eller finansieras
genom en av ldnsplanens potter.

21 https://skr.se/samhallsplaneringinfrastruktur/regionalutveckling/regionalutvecklingsstrategirus.2690.html
22 Riksrevision, 2018.



2.5.3 Statlig medfinansiering av kommunala vagar

I lansplanen finns ocksé potter till olika atgardsomraden som regionen sjilv be-
staimmer over. Ofta finns potter for cykel, Enskilda véigar, Kollektivtrafik, Miljo,
Trafiksikerhet. Kommunerna soker arligen medel fran potterna som administre-
ras av regionen. Medfinansieringen varierar men ofta &r den 50 procent. Forord-
ningen sétter dock ett tak pa 75 procent.

I intervjuerna framkom att en del kommuner aldrig soker medfinansiering av cy-
kelvédgar och att stora kommuner har littare att hantera ansdkningsforfarandet
med mer personal. De intervjuade framholl ocksé att medfinansieringen kan ha
stor betydelse for en mindre kommun dér medfinansieringen kan utgora en stor
del av trafikbudgeten for exempelvis cykel.

2.5.4 Kommunal medfinansiering av statliga vagar

Sedan 2009 har kommunerna mdjlighet att medfinansiera infrastruktur som de
inte dr administrativt ansvariga for, framfor allt statliga végar. I intervjuerna
framgér det att forfarandet har fatt stort genomslag inom regional cykelplanering
dér de flesta regionerna kréver att kommunen vanligtvis betalar omkring 50 pro-
cent av den statliga cykelvdagen inom kommunen. For bilinfrastruktur tillimpas
medfinansiering nir kommunen kan gora en intdkt via markvardestegring, till
exempel nir Trafikverket bygger en av- och pafart néra titort. For cykelvagar ar
det ddremot en generell regel som motiveras med att kommunerna annars skulle
foresld s& minga cykelvigar om efterfragan inte dimpades genom en medfinan-
siering. Detta planeringsforfarande visar ocksd bristen pd planeringsunderlag
varmed Trafikverket annars skulle kunna bedémt kommunernas bristinspel av-
seende cykelvigar utmed statligvig.

2.5.5 Nationell plan for infrastruktur

Lansplanerna kompletteras av en nationell plan for infrastruktur som tas fram av
Trafikverket. Den nationella planen innehdller investeringar i1 europavégnéitet
samt nationella spar. Den innehéller 4ven medfinansiering till regional sparburen
kollektivtrafik, drift- och underhall, miljéatgirder, reinvesteringar med mera. For
lansplanerna finns det mojlighet att finansiera atgérder som normalt tillhor den
nationella planen, men i regel inte tvértom.

Nationell plan behandlas inte vidare hir eftersom de allra flesta cykelinfrastruk-
turatgarderna sker genom ldnsplanen.

2.5.6 Stadsmiljoavtal

For att frimja héllbara stadsmiljoer kan kommuner och regioner ansdka om
stadsmiljoavtal.® Syftet &r att stod ges till atgérder som leder till en 6kad andel
persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik samt till hallbara gods-
transportlosningar. Stadsmiljoavtalen framjar sirskilt resurseffektiva, innovativa
och kapacitetsstarka 16sningar for cykel och kollektivtrafik samt insatser for ef-
fektivisering och samordning av godstransporter. For att motta stod dr motpre-
stationer som bidrar till hdllbara transporter eller 6kat bostadsbyggande ett krav.
Det kan till exempel vara ytterligare utbyggnad av géng- och cykelvigar eller

23 Férordning (2015:579) om stéd for att framja hallbara stadsmiljoer



hastighetsanpassning och utformning av védgar for anpassning till gdende, cyklis-
ter och kollektivtrafik.

Den nationella planen for transportsystemet 2018-2029 har allokerat 1 miljard
kronor per r till stadsmiljdavtalen. Atgirderna behover vara genomforda senast
2029 och dven motprestationerna. Bade atgarder och motprestationer ska genom-
foras i1 stadsmiljo och stdd kan s6kas av kommuner och regioner tillsammans for
atgirder som inte ena parten kan genomfora sjdlva. Motprestationer far inte ha
nagon annan medfinansiering fran Trafikverket eller inga i andra avtal, exempel-
vis Sverigeforhandlingen eller andra gillande stadsmiljéavtal. Motprestationerna
ska inte heller krdva deltagande/avtal frdn annan part 4n de sokande om det inte
finns fardiga avtal.

Stadsmiljoavtal - Forordning (2015:579) om stéd for att framja hallbara stadsmiljoer
1 § For att framja héllbara stadsmiljoer far Trafikverket, om det finns medel f6r &ndamalet,
ge stod enligt denna forordning till kommuner och regioner for atgérder i stdder som leder
till

1. 6kad andel persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik, eller

2. héllbara godstransportlosningar.
En beskrivning av de motprestationer enligt 7 § som kommunen eller regionen atar sig att
genomfora, hur de passar in i kommunens eller regionens dvergripande arbete med en hallbar

stadsmiljo och deras planerade start- och sluttidpunkt.

2 § 3 Stod far ges till investeringar som tillgodoser ett allmént lokalt eller regionalt transport-
behov

Stodet fran stadsmiljoavtalen uppgar till maximalt 50 procent av kostnaderna for
atgirden och det gér att ansoka en gang per ar. Under 2021 och 2022 har Riks-
dagen beslutat om dedikerade och utékade medel for cykelsatsningar via stads-
miljdavtalen.?*

Det gér att soka medel for cykelvéignitet, cykelparkering eller annan anldggning
eller del av anldggning for cykeltrafik. Stod ges dven till anldggningar for nya
transportldsningar for kollektivtrafik for att demonstrera 16sningarna. 2

Tabell 2-1 Beviljade stadsmiljdavtal 2020 innehallande cykelatgirder?’

Sokande Atgard Motprestation Sokt be- Sluttid
lopp tkr

Borlange GC-vag 700m *600m GC-vag 14 270 2023

kommun *700m GC-vag

*Utlaning av lastcyklar
*Handlingsplan cykel for antagande
*MM-insatser

24 https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2020-10/nu-kan-kommuner-soka-finansiering-for-extra-
cykelatgarder/

25 Trafikverket, 2021.
26 Trafikverket "Ansdk om bidrag for hallbara stadsmiljéer — stadsmiljdavtal”

https://www.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/ansok-om-bidrag/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---stadsmil-
joavtal/




Gavle GC-vag 1750m *GC-vag 750m 11 300 2021
kommun *MM-insatser
Kramfors GC-vag 500m *Sakra gangpassager 2000 2022
kommun *Hastighetssankningar i staden
Kristianstads Breddning av GC-vag | *Cykla till arbetet (25 foretag) 13 250 2022
kommun 1200m *Cykla till skolan (10 skolor involveras)
* Utredning GC-trafik
GC-vag 320 m
Region GC-bro 170m *GCM-passager, tre T-korsningar gors | 384 350 | 2024
Stockholm med genomgaende for gangtrafik
Stockholm Stad | GC-tunnel & GC-strak | *Punktatgarder pa 11 platser for 6kad
och 90m framkomlighet och trafiksakerhet pa
Sundbyberg pendlingscykelnatet
*Bygga 2000 cykelparkeringar pa all-
man platsmark i Stockholms stad un-
der 2020
* Utlaning av elcyklar,
Skelleftead Ombyggnad till GC- | *Ny GC-vag 350m 89 500 2026
kommun bro 240m *Ny GC-vag 250m
*Ny GC-vag 300m
GC-vag 7500m & *Ny GC-vag 550m
2000m & 5500m *Resevaneundersokning
Sundsvall med | Cykelfalt hallplats *GC-vag 400m 71000 2023
Kommunal- *Cykeldverfart
forbundet GC-vag och cykelpar- | *Vintercyklist 10 familjer
Kollektivtrafik- | kering, 660m *Bilfria familjen, 5 familjer
myndigheten i *Ga och cykla till skolan
Vasternorr- GC-vag & GC-pas-
lands lan sage
GC-vag 70m & 120m
GC-tunnel
GC-vag 160m & GC-
passage
Sélvesborgs Ombyggnad av rese- | *Trafikutredning oskyddade trafikanter | 3000 2023
kommun med | centrum (cykelparke- |kring resecentrum
Blekinge- ring m.m) *Revidering for cykelstrategi
trafiken (Region
Blekinge)
Ulricehamn 8-10 cykelboxar vid *GC-vag 300m 5000 2025
kommun busstationen *Genomfora cykelvanlig arbetsplats,
ca 20 arbetsplatser
GC-vag 750 m
GC-bro med anslu-
tande cykelvag, 100m
Varbergs kom- | GC-vag 4000m *Genomfoérande av cykelplan 16 200 2025
mun med *Cykelprioritering gator
Region Halland *Koppla ihop cykelvag med idrottshall
och skola samt bostadsomraden
* Inventering sakra skolvagar, alla sko-
lor i Varbergs kommun
*Atgérder for att frimja hela resan per-
spektiv
*GC-vag 700m, 1300m och 900m
*Breddning av GC-véag
*Arlig MM-atgérd: Cykelvénlig arbets-
plats
*Arlig MM-atgérd: P& egna ben (ars-
kurs 4-6)
Vaxjoé kommun | 1000 cykelparkeringar | *Vaderskyddade cykelparkeringar 47 900 2025

*Personalcykelparkering i nya kom-
munhuset
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Vaxjo kommun | Korsningsatgarder for | *GC-vag 1400m 34 650 2023
cykel x3 *Snabbcykelvag 1400m

*Cykelvanlig arbetsplats pa 60 arbets-
Cykelvag 100m & platser

200m

2.6 Vagplan och genomfoérande

Det sista steget 1 processen att bygga en regional cykelvég ér att ta fram en vég-
plan for cykelvigen. Det ér ett kostsamt och omfattande arbete. Genom intervju-
erna framkommer en tudelad bild av forfarandet. Vissa roster menar att vagpla-
nen for ménga cykelinvesteringar borde kunna férenklas medan andra menar att
den demokratiska insynen sidkras i vigplaneprocessen. Kostnaden for att fram en
véagplan blir i proportion till anldggningskostnaden ganska stor for billiga objekt
som cykelvégar jamfort med rena biltrafikvégar (som ar dyrare att anldgga).

For att en cykelvig pa statlig vég ska fa byggas menar Trafikverket i sin tolkning
av véglagen och éldre forarbeten att ett funktionellt samband maste finnas med
en vig for allmén samférdsel. Allman samfardsel i sin tur tolkas som en véag dir
bilar kan kora. Funktionellt samband har ingen definition men en praxis har ut-
vecklats om att det 4r inom synhall frén korbanan. Ar avstindet lingre mellan
korbana och cykelbana sa saknas funktionellt samband.?’

Denna tolkning av viglagen begridnsar mojligheten att hitta den mest lampliga
strickningen for cykelvdgen, som kan vara bade genare och mindre kuperad.
Dessutom ger ndrheten till korbanan hogre exponering for skadligt buller och
avgaser. Manga menar dock att nérheten till vigen ger storre trygghet &n en fri
dragning.

I viagplaneskedet sker samrad med andra ledningsdgare vilket erbjuder mojlig-
heter for stora samordningsvinster. Ofta dr dock tidplanerna for bade vagplan och
andra ledningsprojekt ganska stela sa att samarbete &r i praktiken sdllan mojligt.

2.7 Typer av vagar och schablonkostnader som an-

vands

Nér Kégesonmodellen togs fram fanns inte s ménga olika typer av cykelviagar
definierade 1 VGU. Sedan 2007 har tva nya typer av cykelinfrastruktur forts in 1
VGU, ndmligen Bygdevidg/bymiljévdg och sommarcykelvdg. Andra typer av
cykelinfrastruktur dr bred vigren, cykelfalt, separerad cykelvig samt GC-vag.
Ofta ndmns dven snabbcykelstrak. Denna végtyp finns inte definierad i VGU
men har beskrivits i rapporter fran Trafikverket. Den vanligaste cykelinfrastruk-
turtypen dr dock blandtrafik med motortrafik.

For utvecklingen av en ny modell for prioritering av cykelinfrastruktur &r det av
vikt att dels forstd cykelpotentialen, dels vad olika typer av cykelinfrastruktur
innebér, vad de kan ténkas kosta, och om den befintliga infrastrukturen gar att
identifiera i NVDB. Kommande underavsnitt behandlar dessa aspekter.

27 Riksrevision, 2018.



2.7.1 Schablonkostnader
I planeringsarbetet dr det viktigt att kostnadsberdkningarna blir réttvisande. For
cykelvédgar nimner intervjupersonerna att det varit ett problem att schablonkost-
naderna varit for 14gt satta vilket gjort att for lite medel avsatts i ldnsplan och 1
de fall kommunal medfinansiering har kravts, har kostnadsdkningen f6r kommu-

nen ibland blivit sé stor att projektet avbrutits och cykelviagen inte byggts.
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En orsak till de felaktiga schablonkostnaderna ar att fa cykelvégar byggts av Tra-
fikverket med full VGU-standard, sa att erfarenhetsvarden baseras pa enklare
l6sningar. Materialkostnader har 6kat men processkostnaderna har dkat mest.
Exempel pa schablonkostnader finns i Tabell 2-2 pa nésta sida.

Tabell 2-2 Schablonkostnader som anvands av olika aktérer

Kommentar

Cykelbana/vag

Sommarcykelvag

Breddning av
cykelbana

Asfalterad
cykelvag pa
en banvall

Cykelfalt

Bygdevag

Hastighetsak-
rade passager

SKL - At- 2009 Varierar mellan 1 200 175-400 kr/m
géardskata- och 3 000 kr/m fér en 3
log for sa- meter bred bana
ker trafik i
tatort
Motala cy- | 2016 Schabloner Nyanléggning GC, 3m:
kelplan delvis hamtat | 3000kr/m
fran Atgérds- | Nyanlaggning GC, 2m:
katalog. 2000kr/m
Strakstudie | 2017— | Flertal strak- | Nyanlaggning till 4,3 Breddning fran 3,0 250 000 kr/ kors-
- Cykel- 2020 studie ge- meter 8 000 kr/m meter till 4,3 meter ning
kansliet nomfordes "Kostnadsuppskatt- » Normal sektion
region mellan 2017 | ningen omfattar endast utan problem 2
Stockholm och 2020. kostnad for utbyggnad 100 kr/m
Samma scha- | och inkluderar inte pro- « Bergschakt 3
blonkostna- jekterings- och bygg- 500 kr/m
der har an- herrekostnader eller « Jordschakt 2 800
vants i samt- | kostnader for eventu- kr/m
liga studier. ellt markinlésen. « Extra hég bank 2
500 kr/m
Kostnadsuppskatt-
ningen omfattar
endast kostnad for
utbyggnad och in-
kluderar inte pro-
jekterings- och
byggherrekostna-
der eller kostnader
for eventuellt mar-
kinlésen.
AVS - Tra- |2019 1000-8000 kr/m (bred- 100-200 100-200
fiksékerhet den anges €j). Inklude- kr/m (férut- | kr/m
Nackros- rar bade vanliga cykel- satter att
leden (cy- vag och sommarcykel- vagen inte
kelled) vag behover
breddas).
VTl - Som- | 2008 | Helsingborg ligger beréknas i Malmo
marcykel- kostnaden for en nor- | uppga till 480 kr/m2.
vagar - En mal cykelvag/bana Foéren 3 m bred cy-
framtida med bredden 2,5 m, kelvag motsvarar
potential for asfalterad och med be- | detta 1 440 kr/m el-
okad ut- lysning, inkl projekte- ler ca 1,44 miljoner
byggnad av ring pa ca 1 500 kr/m kr/km. | detta belopp
cykelvag- vilket motsvarar 600 ingar kostnaden for
natet? kr/m2. ett materialavskil-

jande lager i form av
geotextil men inte
kostnaden for
schakt, drénering,
belysning och trafik-
anordning. Enligt in-
formation fran Ore-
bro uppgar
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kostnaden for en
sommarcykelvag till
ca 350 kr/lépmeter
vilket motsvarar en
kostnad pa ca 115
kr/m2. kostnaden for
en grusad sommar-
cykelvag ligger om-
kring 500 kr/m

1,8 m bred grusad
sommarcykelvag

VTI - Som- A
marcykel- ) med lag barlghet
vigar - En Uppgiften har skulle kosta cirka
et i h&mtats fran 400 kr/m
otential for | 2008 VTl rapporten | GC-vég kostar ca 2 En sommarcykelvég
gkad ut- om sommar- | 000 kr/m bor inte kosta mer
bvaagnad av cykelvag (ra- an 1 000 kr/m for att
cysglvé ) den ovan) vara motiverad med
n)'al'tet'7 9 tanke pa begransad
’ anvandning och
framkomlighet
S. 17 besk-
rivs ett projekt
i Katrineholm
dér kostnads-
TRV -Som- berakningen | TRV kostnadskalkyl | rgy ostnadskalkyl
gjordes for fran ett projekt i Katri- . e
marcykel- o 0 . fran ett projekt i
- tva olika alt. neholm fér en 3m . .
vag, ut- 2019 . A Katrineholm for en
} Antingen bredd GC-vag inklu-
formning . 2 3m bredd sommar-
. sommarcykel- | sive belysning: 1500 .
och rad - cykelvag: 300 kr/m
véag eller GC- | kr/m
bana langs
med en
stracka pa
10km.
Trafikverkets scha-
blonkostnad for att
bygga gang-och cykel-
g”g:l”_%g i vég ar 3500 Kr/m inkl
keyl lan VyG 2013 projektering. Detta pris
Iénp galler normal standard
utan nagra problem,
exempelvis svar geo-
teknik och dylikt.
Eker6 kom-
muns
gaEeEJI:/%Chs— Friliggande GC-vag:
o | 2014 700 kr/kvm 500kr/kvm
Herad vore. GC-bana: 900kr/kvm
ion 2014-
11-12
Schablonkostna-
den for att bredda
gangbanor pa 2,0
meter till 3,0 meter
ca. 4800 kr/m for en breda gang- och
2,5 m cykelbana cyketbanor upp-
c.’a 7140 kr/m for skattas till cirka
3 2'5m cvkelbana 3000 kronor per Kostnaden for has-
S’chablor{kostnaden in- I6pmeter. | den tighetssakrade
nefattar féliande: schablonkostna- passager upp-
-nyanlaggning av cy- den ingar foljande: skattas till cirka
ey Rt 220 00 Jooner
Yy en gangbana eller fri- kel B per p ge.
kelplan - 2020 staende cykelva ning till befintlig schablonkostna-
Atgardslista —belysningy(ensi(%ga gangbana (anta- den ingar foljande:
(SWECO) gen bredd pa Rivning, Nyan-

stolpar)

-vagmarke cykelvag
-malning (skiljelinje
och cykelmyra)
-byggherrekostnad in-
klusive projekterings-
kostnad (20%)

gangbana ar 2,0
meter) sa att den
totala bredden blir
3,0 meter. - Belys-
ning (ensidiga
stolpar)-Vagmarke
cykelvag. -
Malning (skiljelinje
och cykelmyra). -
Byggherrekostnad
inklusive

laggning (asfalt
och smagatsten),
vagmarken, ytmar-
keringar
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projekteringskost-
nad (20%)

Ny GC-bana (6ver-
byggnad + slitlager):

(cisvleco) 16.50 kr{Kvm
(Ej specificerat hur
bred den hér)
Vagplanen
omfattar om-
byggnad av
cirka 3,5 km
gang-och cy-
kelvag langs
Altastrak (2
olika stéllen)
Gang-och cy-
kelvagensnu-
varande
bredd &r3,0
TRV - Upp- meter. Den | ca. 14 300 kr/ldpme-
rustning av | 2019 N
Altastraket nya gaﬂng—och ter
cykelvagen
planeras bli
mellan 3,0
och 4,3meter
bred.
Bedomd an-
laggnings-
kostnad upp-
gar till cirka
50 miljoner
enligt 2015
ars prisniva.
| rapporten redovisas
nagra kostnader som i
sin tur bygger pa Vag- | Nyanlaggning en-
Finns kostna- | verkets (nuvarande kel grusbelagd
der for fler Trafikverket) erfaren- | GCM-stig 3m bred:
TRV-projekt | heter. Att anldgga en | 550kr/m. Kostnaden
VTI- Cyk- Ié-l\__ngs storre cykelvag kostar mel- baser_as pa en kon-
ling och ga- vagar s.27 - lan 2000 — %')OOOG struktion be§taende
ende vid 2013 28-29-30- kr/mete!‘. Vldl_svavra av 300 mm jord- )
storre 31 ] geotekniska forhal- sclhakt', 330 mm for-
vagar se vidare lande kan kostnaden starkningslager, 120
sektioner s. stiga till mellan 6000 mm barlager, samt
30/31 med och 7000 kr/m. Att pa | ett grusslitlager pa
tillhérande en cykelvag anordna 50 mm
schabloner belysning dar stolpav- | (Kélla: Johansson,
standet ar 30 meter 2005)
har beréknats till ca
500 kr/m.
VTI- Cyk- Kostnaderna fér den
ling och ga- Samma doku- | planerade GC mellan
ende vid 2013 ment som Korsbrinken och Ting-
storre ovan stad, 2,4km:

vagar
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2.7.2 Olika indelningar i Nationella vagdatabasen (NVDB)
I den nationella vigdatabasen har den separerade cykelinfrastrukturen pé senare
tid delats upp i tre hierarkiska nivaer baserad pa funktion:

» Lokala strak
» Huvudcykelstrak
» Regionala strdk

Till dessa straktyper dr det tdnkt att utformningskriterier och driftkriterier kan
knytas i framtiden.

2.7.3 Bygdevag

Bygdevig,*® tidigare sa kallade 21 viig”, bestér av en dubbelriktad korbana for
motorfordon i mitten med breda végrenar pa bada sidor dér oskyddade trafikanter
ska kunna fardas. Precis som vanliga vigrenar far dessa anvidndas dven av mo-
torfordon. Detta &r nddvéndigt da korbanan i mitten ar sa smal att motorfordonen
maste anvdnda viagrenen vid moéte, vilket dock endast far géras med hénsyn till
eventuella oskyddade trafikanter.?

Figur 2-10 Bild 6ver hur en bygdevag ar ténkt att anvandas vid méte (Stockholm stad).

28 |bland ocksa kallad bymiljévag
29 VTI, 2017(b).
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Syftet med bygdevigar dr att gynna framkomligheten och tillgéngligheten for
oskyddade trafikanter genom att ge dem ett tydligare och bredare utrymme pd
vigen.*® Denna viigldsning ér ocksé resurseffektiv utifrén utrymme och genom-
forandekostnader. Vigrenarna ér tdnkta for enkelriktad cykeltrafik i hogertrafik
pa dmse sidor om den centrala kdrbanan.

Denna végtyp kan tillimpas pa smala vigar med lokal funktion (bdde inom och
utanfor titort) som #r lagtrafikerade.’!

2.7.3.1 Riktlinjer i VGU

Riktlinjer for bygdevdg finns i1 den nya versionen av VGU 2020 i kapitel 7 —
Sektion landsbygd (del 7.1.5.2). Bygdevidg anses vara en trimningsatgérd (steg
2 1 fyrstegsprocessen) dir befintligt utrymme pa en smal vig omfordelas till for-
del for oskyddade trafikanter. I VGU delas bygdevidgar in 1 tvd olika utform-
ningskategorier utifran var dessa befinner sig, antingen som en koppling mellan
tva byar eller som en koppling inom en by (bymiljo). Den sistndmnda typen stél-
ler krav pa lagre bilhastighet (VR 30/40) &n typen mellan byar (VR 60). I 6vrigt
har bada typerna samma utformningskrav.

Tabell 2-3 Bymiljévag och bygdevag i VGU

Miljo VR VGU Krav VGU Rad

Bygdevag 60 -Varningsmarket -Bygdevag bor framst tillampas om:

mellan byar A5 ska anvandas ADT < 2000 och végbanebredd &r 25,0 m och <7,0m.
kompletterat med -Hastighetsdampande atgarder bor anvandas pa
tillaggstaviorna T4 | strackor med hdgre hastighetsansprak.
samt T1. -Vid avsmalningar/timglas kan vajningspliktsmarken B6
-Vid avsmal- och B7 anvandas.
ningar/timglas ska - | Rad pa vagbanor:
markeringsskarm -Korfaltet bor vara 23,0 m. Vid frekvent och mer omfat-
X3 anvandas. tande tung trafik bor korfaltet okas till 3,25 m eller 3,50

Krav pa vagbanor: | m beroende pa mangden tunga fordon.
-Vagrensbredden -Korfalt bor inte vara bredare an 3,5 m.

ska vara= 0,75 m. |-Breddokning i kurvor bor undvikas.

-Vagmarkering M2 | -Végrensbredden bér vara minst 21,0 m. Dar vagbanan
ska vara 0,2 m. ar tillrackligt bred, bor vagrensbredd pa minst 1,5 m ef-
terstravas.

Bygdevagi |30/40 |Samma kravsom |-Bygdevag bor framst tillampas om:

bymiljé ovan ADT < 2000 och végbanebredd &r 25,0 m och <7,0m.

- | bymiljo kan hastighetsddmpande atgarder sasom av-
smalningar i form av timglas eller sidoforflyttningar éver-
vagas.

-Vid avsmalningar/timglas kan vajningspliktsmarken B6
och B7 anvandas.

Rad pa vagbanor:

-Korfaltet bor vara 23,0 m. Vid frekvent och mer omfat-
tande tung trafik bor korfaltet 6kas till 3,25 m eller 3,50
m beroende pa mangden tunga fordon.

-Korfalt bor inte vara bredare én 3,5 m.

-Bredddkning i kurvor bér undvikas.

-Vagrensbredden bor vara minst 21,0 m. Dar vagbanan
ar tillrackligt bred, bor vagrensbredd pa minst 1,75 m ef-
terstravas.

30 Trafikverket, 2016. Nu &r bygdevagarna klara. http:/gantofta.nu/wp-content/uploads/2015/01/Infoblad Byg-
deva%CC%88gar klara 2016 07 webb.pdf

31 Ekblad, Kroyer, & Svensson, 2018. Berg & Van der Meulen, 2018.



http://gantofta.nu/wp-content/uploads/2015/01/Infoblad_Bygdeva%CC%88gar_klara_2016_07_webb.pdf
http://gantofta.nu/wp-content/uploads/2015/01/Infoblad_Bygdeva%CC%88gar_klara_2016_07_webb.pdf

26

2.7.3.2 Befintliga bygdevégar i Sverige

I Danmark och Nederldnderna &r bygdeviagar vil beprovade. I Sverige dr denna
typ av utformning relativt ny och forekommer sillan. Idag finns de pé foljande
strackor 1 landet:

>
>

A\ A A A 4

Fem strackor mellan olika byar i nérheten av Helsingborg

Tvé strackor i Mora kommun i Bonids och Gagnef dir en tidigare variant
av bygdevig introducerades med cykelfdltmarkering M5, istéllet for vég-
grensmarkering M2

En stricka i Orsa kommun i Hansjo med samma utformning som i Mora

En striicka i Smedjebacken i Asmansbo

En striacka 1 Hedemora kommun 1 Stjarnsund

En stracka i Ovanakers kommun i Ullungsfors

Tvé strackor i Kalmar kommun. En i centrala Kalmar (Stensévédgen) och
en i Smedby ldngs Smedbyvigen. Pa dessa bada strackor har viagren rod-
maélats.

En stricka i centrala Stockholm (Kungsholmstrand). Aven hir har vigre-
nen malats i rott samt med cykelsymbol.

Sex striackor i Sodertélje (dven hir anvindes cykelféltmarkeringen M5)

Figur 2-11 Bygdevag vid Allerum i Helsingborgs kommun (bild till vanster®?) och pa Kungsholmstrand i

Stockholm (bild till hoger®?).

2.7.3.3 Utvérdering

Enligt en utvédrdering i Danmark reducerades antalet olyckor med ca 25 % nér
utformningen kompletterades med hastighetsdimpande atgirder.**

Resultat fran utvardering av forsoket i Sverige pa landsvigar (strackorna i nér-
heten av Helsingborg) var inte lika positiva och visar att cyklistens upplevelse av
trygghet och sikerhet var 14g, samt att bilisternas beteende var svért att forutse.*
Detta bekriiftas ocksd av en utdkad utvirdering®® dir cyklister vittnar om

32 Bildkalla: Wikipedia 2018a. Bygdevag vid Allerum i Helsingborgs kommun.
33 Bildkalla: Infrasverige 2017. Smidigare och sékrare for cyklister pa Kungsholms strand.

34 Trafikverket, Information fran Trafikverket oktober 2016. https:/forshagakommun.onde-
mand.formpipe.com/welcome-sv/inamnder-styrelser/kommunfullmaktige/kommunfullmaktige/agenda/bymiljo-

vag-beskrivningpdf?downloadMode=open

3 \/T1, 2017(b).
3 \/T1, 2017(a).
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osdkerheten kring bilarnas placering i sidled pd végen, vilket ocksd kunde obser-
veras av forfattarna 1 samband med intervjuerna 1 filt. Férutom problematiken
med bilens placering i sidled uppger deltagarna i egenskap av bilister att de efter
inforandet av bygdevég i storre utstrickning kor om cyklister pa nira hall trots
att de dr radda att kora pé cyklisterna, och de upplever dven i storre utstrackning
att de faktiskt riskerar att kora pa dem.

I den utokade utvirderingen dir cyklister stannades och intervjuades pa flera
olika strackor med bygdevig visar det sig att cyklister tycker att bygdeviag som
koncept ar bra eftersom de upplever att utformningen ger dem ett existensbert-
tigande; att cyklister har rétt att ta plats pa vigen.

P& Kungsholmsstrand i Stockholm stad, ddr man omvandlat gatan fran cykling 1
blandtrafik med bilar och bussar till bygdevig, visar en utvirdering ddremot pa
positivare resultat. Utvirdering fran forsoket i Stockholm?’ visar att en stor ma-
joritet av cyklisterna ar positivt instdllda till 16sningen. Vid intervjuer med cy-
klister framkom att 85 procent av cyklisterna dr ndjda med den nya utformningen
efter forsoket. Bade cyklister och bilister menar dock att 16sningen &r otydlig for
bilister. De tre bilisterna som intervjuades var negativt instéllda till fordndringen.
De busschaufforer som intervjuades var dock positivt instillda till forsdket och
tycker inte att deras framkomlighet paverkats negativt. I utvdrderingen framkom
att bilarnas medelhastighet endast sjunkit marginellt, som mest fran 32 till 30,3
km/h 1 6stlig riktning ldngs strackan. En annan observation var att omkorningar
av cyklister gjordes snabbare pa grund av att bilister kinner sig mer stressade
eftersom deras utrymme och ddrmed framkomlighet har minskat. Detta dr exem-
pel pé effekter som paverkar trafiksikerheten negativt.

I en utvirdering genomfdrd av Movea framkommer nagra centrala slutsatser.*®
Utvirderingen bygger pa utformning av bygdevagar runt Helsingborg. Slutsat-
serna dr att:

» Resultat fran hastighetsmdtningar visar pa en liten minskning av medel-

hastighet

Inga storre skillnader i1 flode mellan fore- och efter-period

Ingen 6kning eller minskning av olyckor

Medelhastighetsfordndringen ger enligt potensmodellen en minskning av

doda med knappt atta procent och sex procent for doda och svért skadade.

» Tydlig lagesforandring hos motorfordon efter atgérd

» En knapp majoritet tyckte att bygdevdgarna var battre 4n den gamla ut-
formningen, men att en separat GC-vig hade varit den bista 16sningen.

» Viktigt med information om atgird

» Svart att genomfora med befintlig vigmarkering, bittre med ny beldgg-
ning.

vVvyy

Ytterligare en utvdrdering av bygdevégar i och utanfor titort i Skane, genomfor-
des av LTH pa tva teststriickor.*

37 Stockholm stad, 2015.
3 Berg & Van der Meulen, 2018.
39 Ekblad, Kréyer, & Svensson, 2018.



28

Vad giller bygdevidg utanfor titort visar utvdrderingen att efter inforandet av
bygdevig och vid fritt flode, placerar sig endast hilften av bilforarna pé ett kor-
rekt sitt dvs 1 korbanan, mellan kantlinjerna. Motsvarande resultat for cyklande
vid fritt flode, &r att en majoritet (ca 87%) placerar sig pa ett korrekt sdtt dvs i
vigrenen. Vid mote mellan tva motorfordon beter man sig ocksa i enlighet med
intentionerna med bygdevég, dvs i ndstan samtliga fall véjer bada bilforarna ut i
vagrenen.

Vid interaktion mellan motorfordon och oskyddad trafikant, dvs vid moéte eller
omkdorning, uppvisar trafikanterna efter ombyggnad ett annat monster géillande
sidoforflyttningen under interaktionsprocessen, jamfort med tidigare. Flodena
har kanaliserats, vilket dr helt i linje med intentionerna med utformningstypen
bygdevig. De oskyddade trafikanterna héller ett storre och mer jamnt avstand till
vigkant, vilket kan tolkas som 6kad upplevd trygghet. Motorfordonsforarna hal-
ler ett mer jamnt och i princip storre avstand till den oskyddade trafikanten vilket
kan tolkas som att motorfordonsforaren redan i utgdngsliaget, dvs som normalbe-
teende, befinner sig ldngre ifran och att ytterligare sidoforflyttning vid omkor-
ning inte beddms vara nddviandig. Avstandet mellan de tva trafikanterna ar alltsa
storre bade fore och efter interaktionspunkten, vilket dr positivt ur trafikséker-
hets- och trygghetssynpunkt. Daremot ar avstandet mellan de tvé trafikanterna
just vid sjidlva moétet nagot mindre. Detta tillsammans med en férsumbar hastig-
hetssénkning efter ombyggnad till bygdevig, savil generellt som vid interaktion,
gor att trafiksékerhetseffekten av denna dtgird kan ifragasittas.

Pa forsoksstrickan inom tétort ser resultaten inte lika positiva ut. Endast en
minoritet av motorfordonsforarna respekterar vigrenen och sidoplaceringen ar
inte heller lika tydlig eller positiv. De hér resultaten &r i princip omvianda mot
vad som sags utanfor tatort. Inte heller inom titort kan man vid interaktion mellan
motorfordon och oskyddad trafikant se nagon tydlig hastighetsminskning efter
atgérd.

Ytterligare en fore-efter-studie har gjorts 1 Skane,* dir strickor (utanfor titort,
mellan orter) utvirderades tva &r efter inforandet. Atgiirden bestod av malning
och nedsittning av hastigheten fran 70 km/tim till 60 km/tim enbart med skylt-
ning. En bygdevig kan forbittra sammanhanget i cykelnitet och ddrmed tillgang-
ligheten. Om bilarnas hastighet minskas finns en trafiksékerhets- och trygghets-
effekt. Det kan dven bli mer attraktivt att cykla.

Det kunde inte konstateras nagon effekt pa vare sig bilfloden eller cykelfloden.
Medan medelhastigheten l1ag betydligt 6ver skyltad hastighet kunde man konsta-
tera en minskning pa knappt 2 km/tim i genomsnitt. Det ger en viss trafiksdker-
hetseffekt, men den kan ha orsakats av enbart sdnkning av skyltad hastighet. Det
var ingen effekt pa antalet olyckor, men antalet olyckor pé dessa strackor var
valdigt lagt fore atgirden, och utvérderingsperioden var kort. En enkét visade
ingen tydlig effekt pé tryggheten, fast ménga klagomal om tryggheten kom in.
En enkit visade att en separerad cykelbana hade foredragits.

I Danmark har motsvarande atgérder pa 55 strackor (60 km/tim) resulterat i en
signifikant minskning av antalet olyckor: med 32 procent pa strickor dér dven

40 Trafikverket, 2020(b).
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hastighetsddmpande atgérder tillimpades. En 13-procentig (inte signifikant)
minskning konstaterades pa striackor utan hastighetsddmpande dtgarder. Avsmal-
ning (-24 procent) och hastighetsgupp (-29 procent) har mest effekt. Pa strackor
dér ocksa en hastighetsnedséttning hade genomforts reducerades antalet olyckor
med (signifikant) 47 procent.*!

En utvirdering med enkét av en bygdevég i titortsmiljo i Kalmar kommun visar
att utformningen har en positiv effekt pa tryggheten och att gdng-och cykelfloden
har okat lite. Aven bilister ansg att utformningen var en forbittring. Bilflodet
har minskat lite (antagligen for att det finns ett alternativ).*?

2.7.3.4 Finns bygdevéag i NVDB?

Bygdevig finns inte med 1 NVDB, men eftersom antal korfalt finns rapporterade
ar det mojligt att identifiera enféltsvagar. Det dr dock omdjligt att veta om det ar
en vanlig bilvdg eller om den &r utformad som bygdevég.

Det finns en beteckning i NVDB som heter ”C.rek. bilvdg for cykeltrafik” dar
vissa befintliga bygdevégar ingér sasom de tva strackorna i Kalmar eller strack-
orna i Helsingborg (bilden nedan med bygdevég rodmarkerad).

/
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Figur 2-12 Beteckning i NVDB som heter "C.rek. bilvag for cykeltrafik” dar vissa befintliga bygdevagar
ingar (rodmarkerad). Kalla: NVDB.

2.7.3.5 Anlédggningskostnader

Kostnaderna variera kraftigt beroende pa killa. Enlig AVS - Trafiksikerhet
Nickrosleden (2019)* motsvarar anliggningskostnaderna de for cykelfilt, alltsa

41 Trafikverket, 2020(b).

42 |bid

43 https://trafikverket.ineko.se/se/%C3%A5tg%C3%A4rdsvalsstudie-trafiks % C3%A4kerhet-n%C3%A4ckros-
leden-cykelled
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enbart malning, dvs 100-200 kr/m. Ett konkret exempel dr anldggningen av byg-
devégen i Smedby (Kalmar kommun) som &dr 1100 m l1&ng och har kostat cirka
en miljon kronor med rdd asfalt i viigren** dvs 900kr/m.

2.7.3.6 Allmédnna rekommendationer

Generellt bor utrymmet for respektive trafikantgrupp tydliggéras genom att ex-
empelvis mala rodfirgade cykelytor och cykelsymboler.*> Denna forbittring
gjordes exempelvis pa en striacka i Stockholm, men har dven anvénts med posi-
tiva resultat pd bygdevigar i Danmark och Nederldnderna. De tidigare utvarde-
ringarna visar ocksa att det dr av stor vikt att mittkorféltet inte dverskrider 3,8
meter 1 bredd for att tydliggora for bilister att korféltets bredd bara rymmer ett
fordon i taget. Vidare bér hastighet for motorfordon reduceras:*

- Infor hastighetsddimpande atgérder pé strackan

- Begrinsa hastighetsgrinsen till max 50km/h och sékerstill att den ef-
terlevs

Det ar viktigt att forankra 16sningen hos invanarna i naromradet genom att ge-
nomfora informationsinsatser sa att de berdrda vet vilka regler som giller.*” Det
ar ocksa viktigt att halla vigrenen ren fran 16v och sn6 for att bibehalla den av-
sedda bredden &ret runt, dd fordonstrafiken tenderar att bldsa in 16v etc. 1 vigre-
nen. Om l6sningen planeras 1 en titare miljo dar manga fotgéngare ror sig lings
strickan bor separerade utrymmen for gangtrafikanter planeras for att minska
konflikter mellan gang och cykel och 6ka framkomligheten for cyklister.

Rekommendationen dr att anvéinda en annan utformning vid skymd sikt for att
minimera risken for frontalkrock.

44 Kalmar kommun, 2017.Enkétstudie om den nya bymiljévagen i Smedby. https://kalmar.se/down-
load/18.364737c6173fe910fbb1255/1598602352979/enkatstudie-om-bymiljovagen-i-smedby-slutversion-18-
okt-2017.pdf

45 Rekommendation fran Trivector. Cykellésning for Lilla Ursvik. Publikationsnummer: 2018:59

46 VTI, 2017(b)

47 Ibid.
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Figur 2-13 Tydlig utformad bygdevdg i Nederlanderna med breda malade véagrenar. (kalla:
http://www.ecoprofile.se/thread-2685-Cykling-mellan-narliggande-tatorter-Ar-cykelbana-
basta-losningen.html)

2.7.4 Cykelfalt
2.7.4.1 Definition och egenskaper

Cykelfilt ar ett sdrskilt korfélt som genom vdgmarkering anvisats for cyklande
(och forare av moped klass 2). Dér det finns cykelfilt ar cyklister (och mopedfo-
rare klass 2) skyldiga att folja markeringarna. Vagmarkeringen som anvénds for
markering av cykelfélt &r M5 till skillnad fran M2 som anvénds for att markera
végren.

| ELEa
15 oA p—

Figur 2-14 Exempel pa cykelfalt i Stockholm (kélla: http://exempelbanken.se)
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Cykelfilt ar alltid enkelriktad och anldggs normalt pa bdda sidor av vigen. Det
ar en l0sning som bor dvervégas nér kriterier for cykling 1 blandtrafik inte ldngre
ar bra men att utrymme for att bygga helt separerade cykelbanor inte finns. Lam-
pas bést pa det lokala cykelnétet dér cykelflodena ar laga.

Enligt GCM-handboken*® rekommenderas cykelfilt for:

» 40 km/h gator dér bilflodet underskrider 900 b/dh
» 50 km/h gator dér bilflodet underskrider 600 b/dh

Negativa aspekter jimfort med helt separerade cykelbanor ér:

» Storre otrygghet pa cykelfilt jimfort med cykelbana. Aldre och barn kiin-
ner ofta obehag, om biltrafiken inte dr langsam och liten.

» Storre risk for konflikter med motoriserad trafik.

» Anvinds ofta av bilar som uppstéllningsplats

» Inte optimal pa strék med kollektivtrafik i linjetrafik. Detta beror pa att
cykelfalt upphor vid héllplatser vilket betyder forsdmrad framkomlighet
for cyklister som riskerar att fastna bakom en buss.

2.7.4.2 Utformningsriktlinjer enligt GCM-handboken:

Utformningen bor f6lja dessa principer:

Minst 1,7 m i bredd.

For okad tydlighet bor cykelsymbol malas med jimna mellanrum.

Att méla cykelfélt med avvikande farg okar ytterligare tydligheten.

Vid forekommande av kantstensparkering och angéring bor uppstill-
ningsfilt vara bredare (2,75 m) for att skapa en sdkerhetszon mellan upp-
stdllda bilar och cyklister.

vVVvyvyy

2.7.4.3 Riktlinjer enligt VGU

Cykelfilt finns i VGU i del 7.2.1 inom del 7.2 typsektioner for GCM-trafik. Fol-
jande krav stills pé cykelfalt:

Cykelfilt far inte finnas pa vigar med VR >80 km/h.

Cykelfilt ska ha bredden > 2,0 m vid 60 > VR < 80 km/h.

Cykelfilt ska ha bredden > 1,75 m VR <60 km/h.

Cykelfiltsmarkeringen ska ligga 1 cykelfiltet, pA samma sétt som att kant-
linjen ligger 1 vagren.

vVvyvyywy

Vidare stélls foljande krav pa cykelfilt i del 8.4 om fordonstrafikbanor i tdtort:

» Cykelfdlt ska markeras och placeras enligt ndgot av alternativen i figuren
nedan:

48 SKL, 2010.
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Cykelfalt = 2,0 m*

Vagmarkering

* Undantag kan medges

L 243m* |

Cykelfélt>1,5m

e

__ Vagmarkering

Cykelfdlt = 1,5 m*

| Vagmarkering

Figur 2-15 Markering av cykelfalt narmast kantsten, utanfor langsparkering respektive mellan korfalt fér

>

>

biltrafik-/mc-trafik

Cykelfilt utmed kantsten (hogerplacerat cykelfilt) ska vara minst 2,0 m

brett.

Cykelfilt utanfor lingsgiende parkering for bil/ mc ska vara

» 1. minst 1,5 m brett

» 2. placerat utanfor lingsparkering

» 3. placerat sé att avstdndet fran kantsten till den yttre markeringen av
cykelfaltet 4r minst 4,3 m. Undantag ned till 3,9 m medges efter mo-
tivering och bestillarens godkdnnande.

Dar rutor for ldngsgaende parkering utmed kantsten dr markerade med

storre bredd adn 2,0 m ska avstandet mellan kantsten och den yttre marke-

ringen av cykelfdlt utanfor ldngsparkering 6kas med motsvarande skill-

nad.

Cykelfdlt mellan korfiélt for biltrafik far inte finnas vid VR>60.

Cykelfilt mellan korfalt for biltrafik ska vara minst 1,5 m bred. Undantag

medges ned till 1,2 m efter motivering och bestéllarens godkédnnande.

Cykelfilt far inte markeras forbi parkering med tvéaruppstillning.

Cykelfilt far inte samforlaggas med sparviagsspar.

2.7.4.4 Rad enligt VGU avsnitt 7.2.1

>

>

Cykelfilt ar avsett for enkelriktad cykeltrafik och bor darfor normalt an-
ordnas pa viagens bada sidor om denna separeringsform viljs.

Vid placering av cykelfélt utanfor lingsparkerade bilar bor matt véljas
med hénsyntagen till risken for uppslédngande bildorrar.

Cykelfilt far inte markeras utanfor parkering med tvaruppstillning enligt
Krav 2020:029 VGU, avsnitt 8.4.7, eftersom forare inte kan se cyklar nar
de backar ut fran tvaruppstéllning p.g.a. att intill stdende bil skymmer sik-
ten.

Cykelfdlt som inte ligger utmed kantsten bor om mojligt vara 1,8 —2,0 m
brett.

Cykelfdlt som inte ligger utmed kantsten bor inte vara bredare dn 2,0 m
for att inte forvixlas med korfalt for biltrafik.

Cykelfilt kan 4ven markeras genom korsning, som sammanbindning mel-
lan cykelfalt fore och efter korsningen. Detta kan vara sarskilt lampligt da
cykeltrafikens ldge forskjuts i sidled genom korsningen.

Beldggning i cykelfilt kan ges avvikande féarg for att 6ka cykelfaltets syn-
barhet.

Om beldggning i cykelfilt ges avvikande farg bor en rédbrun fargton vil-
jas.
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» Beldggning med avvikande farg ar sérskilt motiverat dir cykelfdlt ofta
korsas av bilar exempelvis 1 tillfart till korsning samt pa cykelfélt genom
korsning.

» Cykelfdlt forbi busshéllplats kan utformas pa olika sétt beroende pa till-
génglig bredd mellan kantstod (plattform) och nirmaste korfilt, se exem-
pelvis Figur 2-15

2.7.5 Sommarcykelvagar

I den senast publicerade Vigar och Gators utformning (VGU 2020:03 1) bendmns
sommarcykelvagar och utformningsprinciper for dessa. Utmed motesfri vig som
inte dr motorvég eller motortrafikled kan GCM-vig i form av sommarcykelvig
anvindas. Det ska vara liga GCM-floden, under 20 ADT maxménadsvardags-
dygn (sommarhalvéret), for att en sommarcykelvig ska anviandas. Utformnings-
principerna for en sommarcykelvég ar:

Bredden bor vara 2,0 — 2,5 m.

Bor ha en hardgjord yta, men bor ej beldggas med asfalt.
Linjeforingen i plan och profil bor anpassas till befintligt landskap.
Bor skyltas med ”Vig underhalls ej vintertid

Ej krav pa belysning.

Ska ha skyddsremsa > 0,25 m.

VvVvVVvVVYVYY

Generellt 4r en sommarcykelvig en friliggande cykelvig i landsbygdsmiljo som
ar av enklare karaktir och utan krav pa underhéll. Den kan nyttjas av gang-och
cykeltrafik men generellt inte moped och behdver inte ha en konstruerad over-
byggnad for tunga fordon. Den f6ljer ofta terrdngen utan specificerade utform-
ningskrav, och har inte heller fullstdndiga krav pd anpassning till personer med
funktionsnedsdttning. Den &r vanligtvis obelyst och inte belagd med asfalt. En
hardgjord yta med stenmjol rekommenderas, alternativt lokala massor. Om som-
marcykelvidgen ar en del av en lank i ett strdk bor det finnas végvisning pa samma
sitt som for striket.*’

Sommarcykelvdg finns inte sokbar i NVDB men de sommarcykelvigar som
finns kategoriseras istéllet som “Lokal cykelvdg” och ”Cykelbana”. Ett alternativ
ar att sommarcykelvédgarna kategoriseras som ”C-Cykelled” som definieras som:
”Sammanhédngande strdk av vagar avsedda eller ldmpliga for cykeltrafik och vars
primédra anvéndning ir pendling, turism eller motion”.

Eftersom sommarcykelvig numera finns beskriven i VGU maste i vart fall stat-
liga végar folja vissa utformningsprinciper. Véagen kan dock ha olika varianter
och utformningar, baserat pd exempelvis platsens geoteknik, topografi och
materialtillgdng. Det finns inte heller ndgon olycksstatistik da vigtypen inte finns
som en egen kategori. En rapport fran Folksam® drar slutsatsen att ur trafiksé-
kerhetsperspektiv dr separering att foredra. En sommarcykelvig med separering
av gaende och cyklister bor séledes 0ka trafiksékerheten. Antalet olyckor pd som-
marcykelvigar beddms som lagt sett till det 1aga flodet av cyklister.>!

49 Trafikverket, 2019a.
50 Folksam, 2017.
51 Trafikverket, 2019a.
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En sommarcykelvig dr betydligt billigare att anlégga dn en vanlig GC-vdg och
har @ven lagre drift och underhallskostnader. Vid lga floden av cyklister &r inte
en vanlig GC-vdg samhéllsekonomiskt 16nsam. Investeringskostnaden fo6r en
GC-vig ér 3 000 000 kr/km medan en sommarcykelvag ligger pa 500 000 kr/km.
En sommarcykelvég har ocksé fordelen att vara en 16sning om separering efter-
strivas.>?

Goda exempel och erfarenheter dir sommarcykelvdg har anviants finns, framfor-
allt hos kommunala véghéllare. Ett exempel ér strickan Katrineholm — Bie dir
en alternativ 16sning vid framtagande av plan for GC-vig var en sommarcykel-
vig. Kostnadskalkylen for strickan visade att en GC-vdg med belysning kostar
ca 15 miljoner kronor medan sommarcykelvigen berdknades till ca 3 miljoner
kronor.>®> Andra erfarenheter finns frén kommunala vigh&llare i Uppsala, Falun,
Orebro, Linkdping, Malmd, Norrkdping och Helsingborg.>*

SUMP’ARECYJ’KEL'\'AG V0.5

X

1

Figur 2-16 2+1 strackor med friliggande sommarcykelvag®

I en studie genomford av Niska (2011)°® tar man bland annat upp olika aspekter
med grusbeldggning och eventuella nackdelar. Exempelvis dr motstandskraften
mot erosion och sndrdjning délig, ytan mjukgors vid kraftigt regn, den kan upp-
levas ojimn och obekvdm att cykla pé, 16sa stenar 6kar rullmotstdndet och cy-
klistens anstringning. Minskad friktion 6kar risken for olyckor och damm pa cy-
keln leder till 6kat slitage. Det framgér ocksé att ett minsta tvarfall pa 3 procent
krévs for avrinning for en grusvég, jamfort med 2 procent for en asfalterad.

52 Trafikverket, 2019a.

% |bid

54 VTI, 2008. https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:675355/FULLTEXT01.pdf (Dock gammal rapport)
55 Trafikverket, 2019a.

% VTI, 2011.



Figur 2-17: Exempel pa sommarcykelvagar. Kalla: Trafikverket, 2019(a).
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2.7.6 GCM-bana och GCM-vag

Den separerade cykelinfrastrukturen som &r utgdngspunkten for regional cykel-
planering dr den sa kallade GCM-végen. Den végen ar separerad fran biltrafiken
men blandar mopeder, gdende och cyklister. Enligt VGU*’ ska GCM-
bana/GCM-vig ha en bredd pa minst 2,5 m. Undantag kan medges for en kortare
stricka efter motivering och bestéllarens godkénnande.

Niér det géller skyddsremsa ska:

>

>

GCM-vig ha en skyddsremsa pé vardera sidan med bredd > 1,2 m. Un-
dantag kan medges ner till 0,6 m.

GCM-bana/GCM-vig som vetter mot stodmur ska ha en skyddsremsa mot
stodmuren med bredd > 1,2 m. Undantag kan medges ner till 0,6 m.
GCM-bana ska mot ricke, som separerar den fran vig eller busshéllplats,
ha en hardgjord skyddsremsa med bredd > 0,3 m

GCM-bana som é&r forhdjd med kantsten mot vigbana och som inte har
racke mot vigbanan, ska mot denna ha en hardgjord skyddsremsa med
bredd > 0,8 m. Undantag kan medges ner till 0,4 m.

Skyddsremsa vid GCM-bana/GCM-vig ska vara fri fran fast hinder. Un-
dantag medges for belysningsstolpe och vigmaérkesstolpar.

Skyddsremsa for GCM-bana/GCM-vig ska ha ett sadant underlag att det
ar mojligt att cykla pa den utan risk att cykla omkull.

GCM-bana/GCM-vig ska ocksa ha en sdkerhetszon for cykeltrafik pa vardera
sida med bredd 0,6 m. Undantag vid rdcke, dér sékerhetszon utgar. Inom

57 VGU krav 7. Sektion landsbygd. 7.2.2 GCM-bana samt GCM-vag som del av intilliggande vag
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sakerhetszon for cykeltrafik far inte stolpe eller annat fast foremal finnas. For
schablonkostnader se Tabell 2-2.

2.7.7 Snabba cykelstrak

I manga lénder finns ett begrep som beskriver en cykelvidg med hog kvalitet som
forbinder malpunkter med lite ldngre avstdnd. I Sverige finns inte denna cykel-
vigstyp definierad 1 VGU men Trafikverket har beskrivit vagtypen i en idérap-
port.’ Snabba cykelstrak #r ldngre strik som forbinder stider, storre titorter eller
olika stadsdelar med varandra. P4 snabba cykelstrdk kan alla typer av cyklister
ta sig fram snabbt, smidigt och bekvimt dygnet runt, aret runt och vid olika va-
derlekar. Straket erbjuder genomgaende god tillgdnglighet, sikerhet och fram-
komlighet. Det ger cyklister en gen forbindelse dér det &r mojligt att prioritera
gentemot bilar och vid trafiksignaler. Cyklister upplever god service ldngs hela
striket.

2.7.7.1 Definition

Idag finns det inget enhetligt synsatt for denna typ av cykelstrdk och dess utform-
ning. Beteckningen varierar fran supercykelstrdk och snabbcykelvég till cykel-
expressrutter, mm. I grunden dr man dock dverens om att det handlar om léngre
cykelstrak mellan viktiga malpunkter (med hog cykelpotential) som utformas for
att mgjliggora snabbare cykelhastighet &n 1 det vanliga cykelnitet. Det huvud-
sakliga malet med snabbcykelstraken dr att frimja valet av cykel som transport-
satt aven vid ldngre avstand genom att hdja cykelkonkurrenskraften gentemot
andra fardsétt med hjilp av cykelinfrastruktur av hog kvalitet och standard.

I Trafikverkets skrift fran 2014°, ges foljande definition:

"Snabba cykelstrak dr lingre strak som forbinder stdder, storre td-
torter eller olika stadsdelar med varandra. Pd snabba cykelstrdk kan
alla typer av cyklister ta sig fram snabbt, smidigt och bekvimt dyg-
net runt, dret runt och vid olika viderlekar. Strdaket erbjuder genom-
gdende god tillgdnglighet, sdkerhet och framkomlighet. Det ger cy-
klister en gen forbindelse och ddr det dr mojligt prioritering gente-
mot bilar samt prioritering vid trafiksignaler. Cyklister upplever god
service ldngs hela strdket. ”

I tabellen nedan sammanfattas de viktigaste aspekterna som definierar de snabba
cykelstraken.

Tabell 2-4 viktiga aspekter som definierar snabbacykelstraken

Malgruppen Langd Cykelhastighet

Vardagscyklister och
framst arbetspendlare
(primart inte rekreat-
ionscykling)

Till fér langre cykelresor dar
tidsvinster ar hogst och upp till
en timmescykling dar cykeln an-
tas vara konkurrenskraftigt. DSV
till for strackor mellan 5 och
20km mellan de tva huvudsak-
liga malpunkter.

Ett snabbacykelstrak bér moj-
liggbra en pataglig hogre rese-
hastighet &n vanlig cykelinfra-
struktur.

Bor dimensioneras utifran en
rullhastigheten pa 30km/tim.

58 Trafikverket, 2014. https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11545/RelatedFiles/2014 052 Snabba cykel-

strak ideer_och inspiration.pdf

59 Trafikverket, 2014.



https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11545/RelatedFiles/2014_052_Snabba_cykelstrak_ideer_och_inspiration.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11545/RelatedFiles/2014_052_Snabba_cykelstrak_ideer_och_inspiration.pdf
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2.7.7.2 Utformning

Forslag till utformningskrav har exempelvis tagits fram av Kouck & partner.®

>

Restiden mellan malpunkterna: detta dr en central aspekt och snabb-
cykelstraken ska leda till sa korta restider som mojligt mellan malpunkter.
Detta stéller dels krav pa strackningens direkthet (genhet), dels reshastig-
heten.

Foretride: P4 ett snabbcykelstrak ska antal stopps minimeras. Detta med-
for att snabbcykelstraken i storsta mojliga méan bor ges foretrade fore kor-
sande végar.

Orienterbarhet: Cyklisten ska utan anstrdngning kunna orientera sig pa,
till och fran en cykelexpressrutt, &ven utan karta eller lokalkunskap.
Tillgéinglighet till och frin rutten: Ett snabbcykelstrak behdver vara vil
ansluten till ett lokalt, finmaskigt nit av cykelforbindelser.

Komfort: Cyklisten ska uppleva resan pa en cykelexpressrutt som ltt,
komfortabel och angendm. Detta stéiller bland annat krav pd beldggningen,
lutningen, horisontella linjeforing, omgivningen och underhall.
Sédkerhet: snabbcykelstrak ska erbjuda hog trafiksidkerhet for cyklisten
bade pa rutten och vid korsningspunkter. Infrastrukturen ska dimension-
era med utrymmesmarginal for sdkert omkorning.

Trygghet: snabbceykelstrak ska upplevas tryggt for alla anvandargruppen
dygnet runt. Detta stéller bland annat krav pa belysning, sikten samt stra-
ket synlighet fran nérliggandet fastigheter/vagar.

Forutom dessa aspekter dr ocksa identitet en viktig aspekt som snabbacykelstra-
ken bér uppfylla. Denna aspekt nimns bland annat av Region Skéne. ¢! Identitet
innebdr att det &r viktigt att cykelstraken har en tydlig identitet som Okar strakets
igenkdnnbarhet.

Identitet Framkomlighet Trafiksakerhet

Supercykelstraken har en tydlig Supercykelstraken erbjuder alla

och trygghet

identitet som gor att alla pendlare cyklister mojlighet att cykla i sitt Supercykelstraken ar
kanner till dem och vet vad de kan eget tempo utan att hindras av utformade s4 att de upplevs

forvanta sig av dem. stopp eller trangsel. trygga och ar sakra dygnet

runt och aret runt.

Tillganglighet Komfort

Supercykelstraken skapar god till- Supercykelstraken har hog kom-
ganglighet till och mellan Skanes fort aret runt och goér cykelpend-
stdrre stader. Straken ar kontinuerliga lingen till en bekvam upplevelse
utan nagra avbrott. De &r latta att for cyklisterna. Supercykelstraken
hitta till och ansluter bade till viktiga har minimalt med stérningar fran
malpunkter och de lokala cykelnaten. andra trafikslag.

Figur 2-18 Framkomlighetsaspekter for supercykelstrak i Skane. Kalla: Region Skane, 2019. Koncept

for Supercykelstrak i Skane.

Forvantningarna pa snabba cykelstrak géller ett strak i sin helhet och den fysiska
infrastrukturen pa olika delstrackor kan se olika ut. Separerade cykelbanor (en-
kel- eller dubbelriktade) fran motoriserad trafik och gaende é&r att féredra men i

60 Koucky & partners, 2012.
61 Region Skane, 2019.
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vissa miljoer kan dven andra utformningar sd som cykelgator eller cykelfalt upp-
fylla de stéillda funktionskraven.

I tabellen nedan listas dnskade breddmétt 1dmpliga for cykelbanor tillhdrande
snabbcykelstrak som varierar utifran cykelflode.

Dubbelriktat cykelstrak utan sidohinder (vid sidohinder giller + 0,30 meter per kant)

Onskad bredd Minimibredd
Dubbelriktat cykelstrak 3,50 meter 2,50 meter
mellan orter = Plats for tre cyklister samtidigt, * Plats for tva cyklister samtidigt,
omkaorning majlig i en riktning. begransad omkérning.
= Gaende anvander cykelbanan. * Gaende anvander cykelbanan.
(upp till 1800 cyklister/timme) (700 cyklister/timme)
Dubbelriktat cykelstrak 3,50 meter + gangbana 2,50 meter + gangbana
i tatort * Plats for tre cyklister samtidigt,
omkarning majlig i en riktning.
(upp till 1800 cyklister/timme)
Dubbelriktat cykelstrak 450 meter + gdngbana 3,50 meter + gangbana

i stad (Se exempel

= Plats foir fyra cyklister samtidigt.
illustration 3, sidan 25.)

= En cyklist kan bli omkérd i bada
riktningar samtidigt, alternativt tva
cyklister kan cykla i bredd i bada
riktningar.

(upp till 2800 cyklister/timme)

Dubbelriktat cykelstrak
i stad

5,60 meter + gangbana 3,50 meter + gangbana

= Plats foir fem cyklister samtidigt dar
tva cyklister bredvid varandra kan
bli omkdrda i den ena riktningen och
en cyklist kan bli omkérd i den andra
riktningen.

(fler an 2800 cyklister/timme)

Enkelriktat cykelstrak utan sidohinder (vid sidohinder giller + 0,30 meter per kant)

Onskad bredd

Enkelriktat cykelstrak
i tatort eller stad

3,00 meter + gangbana

= Plats fiir tre cyklister. Tva cyklister i
bredd kan bli omké&rda av en cyklist.

(upp till 1800 cyklister/timme)

Minimibredd

2,25 meter + gangbana

* Plats fior tva cyklister, en cyklist
kan bli omkérd av en annan cyklist.

(350-1450 cyklister/timme)

Figur 2-19 Onskvarda bredder fér snabba cykelstrak (inte cykelfalt). Kalla: Trafikverket, 2014

2.7.7.3 Befintliga snabbcykelstrak i Sverige

Det finns ett fatal platser i Sverige som uttryckligen séger sig arbeta med snabba
cykelvégar. Beteckningen snabbcykelstrdk har dndvénts i Sverige antingen for
starka kopplingar inom en tatort och mellan olika stadsdelar eller for regionala
kopplingar mellan flera kommuner.

Inom en tétort finns det exempelvis sadana kopplingar 1 Eskilstuna, Linképing,
Uppsala och Orebro. Orebro anvéinder termen supercykelvégar for tva rutter som
etablerades under 2011. De dr 3 respektive 1,5 km langa och vinder sig till vuxna
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personer som vill hdlla en hogre medelhastighet pa cykel. Regionala snabbcykel-
strak finns och planeras i frimst Skane-, Stockholm- samt Goteborgsregionen.

2.7.7.4 Utvérdering

Pa Supercykelstier i Kopenhamnsregion har i genomsnitt antalet cyklister dkat
med 23 procent pa striken sedan de dppnades som supercykelstier.®* P4 vissa
strak dnnu mer. I genomsnitt kdrde 14 procent av de som idag cyklar bil tidigare.
Den genomsnittliga langden for cykelresor pa supercykelstierne ar 11 km, enkel
vig. Det r néstan lika l&ngt som tdgpendlarnas genomsnittslangd pa resorna.

2.7.7.5 Finns snabba cykelstrak i NVDB?

Snabba cykelstrik finns inte med 1 databasen. Under beteckningen ”C-cykelled”
finns en kategori som heter ”Pendlingsled” som eventuellt skulle kunna anvéndas
for att kategorisera de snabba cykelstraken. Det dr dock vildigt f4 kommuner
som har rapporterat i den kategorin, och innebdrden av pendlingsled ar oklar.
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Figur 2-20 Rapporterade pendlingsleder i Lund. Kalla: NVDB.

2.7.7.6 Anlaggningskostnader

De uppgifter TOI har analyserat indikerar att det 4r mellan noll och fem ganger
sa dyrt att anldgga en cykelexpressvig jamfort med en vanlig norsk huvudcykel-
vig. Uppgradering av existerande cykelvig eller liknande till cykelexpressvig
verkar vara rimligare 4n att anligga en ny huvudcykelvig.®

2.8 Inneborden for regional cykelmodell 2.0

Med utgingspunkt i det som diskuterats i kapitel 2 kan det konstateras att en
anvandbar modell for regional cykelinfrastrukturplanering behdver beakta
manga faktorer sdsom potentiella cykelfloden, typ av cykelinfrastruktur som idag
finns, behov av ny infrastruktur, kostnad for infrastrukturen och infrastrukturens
potentiella bidrag till de transportpolitiska méalen. Med den typen av faktorer kan
planerare ta vilavvigda beslut om prioriteringar i cykelinfrastruktur.

62 Region Skane, 2019.
63 Koucky & partners, 2012
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Det kan konstateras att indata till en sddan modell inte ar fullstindig i dagsldget.

Nar det giller kartliggningen av dagens infrastruktur saknar NVDB information
om all typ av infrastruktur. Det giller sérskilt cykelfalt (finns dock ibland), byg-
deviag, sommarcykelvdg och snabbcykelstrak. Utan detaljerad information om
befintlig infrastruktur ar det svart att bedoma om den befintliga infrastrukturen
ar av sadan kvalitet att den star sig i forhdllande till cykelpotentialen. Likasa ar
det svart att bedoma nyttan av ny infrastruktur i forhallande till cykelpotentialen
da kostnaderna for ny infrastruktur dr svara att forutse.

Dock visar ovanstdende avsnitt att det finns en stor potential att forbéttra besluts-
underlaget, bade for Trafikverket och for kommuner och regioner, med den data
som faktiskt finns. Exempelvis kan ett mer systematiskt arbete goras for att be-
doma potentiella cykelfloden och hur ny infrastruktur skulle kunna bidra till de
transportpolitiska malen, bade kopplat till miljé och sociala effekter.

Innan vi gar in i utvecklandet av en saddan modell, som anvédnder den data som
idag ar tillginglig, ska vi i kommande kapitel beskriva behov av investeringar i
infrastruktur utifran Kagesonmodellen. En konkret implementering av Kageson-
modellen mojliggor en skdrskadning av antaganden, indata och resultat samt en
diskussion av dess for- och nackdelar infor utvecklandet av en ny modell.
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3 Vilket genomslag har Kagesonmodellen haft?

Om Kégesonmodellen med sina antaganden appliceras pa det regionala vignitet
1 Sverige faller det ut 750 olika relationer mellan tatorter fran titortsgrans (gis-
polygon) till titortsgrins via statlig vig. For vissa av relationerna finns redan
cykelvig byggd, men for de flesta striackor aterstar bygget av separerad infra-
struktur.

Over 300 mil cykelvig som borde byggas enligt modellen har inte byggts. De
kommuner som har flest kilometer saknade strak ligger i Skane och Goteborgs-
trakten. For vissa ortsrelationer finns dock alternativa vigar med litet trafikflode
och en hastighet pa 70 km/h eller lagre, vilket tidigare betraktats som en accep-
tabel kvalitet for att cykla pa.

De topp 10 kommunerna med storst behov av cykelvig for att knyta ihop téitorter
visas i Tabell 3-1.

Tabell 3-1: Topp 10 kommuner med stdrst behov av cykelvag enligt Kdgesonmodellen

Placering Kommun SK;II:)rESetercykelvag som
1 Helsingborg 150.3
2 Lund 109.3
3 Svedala 94

4 Staffanstorp 86.8
5 Astorp 74.6
6 Landskrona 74.3
7 Lerum 69.1
8 Goteborg 68.7
9 Malmd 66.4
10 Vellinge 64.2

Figur 3-1 och Figur 3-2 visar behovet i Skane. Kartan ska tolkas sdsom att de
roda och blda linjerna visar om separerad cykelinfrastruktur finns eller inte mel-
lan tva tatorter. En bla linje innebér att det finns oavbruten separerad cykelinfra-
struktur mellan tva orter medan en rdd linje innebér att den separerade infrastruk-
turen &r bruten. Det kan exempelvis handla om att cykel pa vissa strackor samsas
med motorfordon. En rdd linje innebér alltsd inte att hela strackan saknar sepa-
rerad cykelinfrastruktur.
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Figur 3-1  Cykelforbindelser i Skane som bor byggas enligt Kagesonmodellen
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= Tétorter som kopplas med sammanhangande cykelvig

= Tatorter som bor kopplas med sammanhéngande cykelvig

—— Befintlig cykelvég enligt NVDB

Trivectors berékningar baserade pa Kageson-modellen (Bakgrundskarta: ESRI)

Figur 3-2 Cykelforbindelser i sédra Skane som bor byggas enligt Kagesonmodellen

Ett annat sitt att visualisera de saknade ldnkarna aterfinns i Figur 3-3. for Soder-
manland. S6dermanland visas sdrskilt eftersom Sodermanland anvénds for att
utveckla och testa den nya regionala cykelmodellen som presenteras i kommande
kapitel. Det befintliga cykelnétet visas i bldtt och saknade lénkar visas i orange.
En orange lank innebar att det ldngs végstrackan finns omraden dér separerad
cykelinfrastruktur saknas. Hela strickan behdver alltsd inte sakna separerad
cykelinfrastruktur.
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Figur 3-3 Befintliga cykelvagar och cykelvagar som bor byggas ut enligt Kdgesonmodellen i Séderman-
land

3.1 Metod i QGIS

Foljande avsnitt beskriver steg for steg hur berdkningarna som visualiseras i
ovanstdende kartor gjorts enligt Kdgesonmodellen.

3.1.1 Del 1 - hitta orter som enligt modellen ska vara forbundna
med en cykelvag

I detta forsta steg soker vi de ortspar som bor utredas for att forbindas med en
cykelvdg. Koden berdknar avstand i viagnétet mellan relevanta titortsgranser i
Sverige. Avstdndet anvdnds sedan tillsammans med data for folkméngden i re-
spektive tatort for att beddma om det ska dvervigas om orterna ska vara for-
bundna med en cykelvig enligt Kagesonmodellen. I modellen gors beddmning-
arna utifran Tabell 3-2.
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Tabell 3-2. Schablon som underlag fér en bedémning av nar bilfri cykelvag bor évervagas mellan tva
orter enligt Khgesonmodellen

Antal invanare i den mindre av orterna Hogsta avstand mellan orterna, km
500 - 1 000 3

1 000 — 2 000 6

2000 -5 000 10

5000 - 10 000 12

10 000 — 20 000 15

> 20 000 20

Koden &r optimerad utifran att minimera antalet relationer for vilket avstandet
behover berdknas men samtidigt bibehalla nog hog upplosning. Nog hog upplds-
ning innebdr 1 detta fall att det berdknade avstandet fér skilja ndgra hundra meter
frén det faktiska avstandet, men att felet ska vara nog litet for att inte paverka
resultatet for den stora majoriteten av fallen.

Som indata anvidnder modellen sig av titortsomraden (polygoner) fran SCB samt
vagnitet fran NVDB (linjer). Klusteravstandet i steg 1 nedan kan justeras for att
fa en balans mellan antalet berdkningar och uppldsningen i resultatet.

Berikningssteg

Steg 1 — Filtrering av indata

Eftersom Kagesonmodellen enbart har rekommendationer for orter med fler dn
500 invéanare sorteras alla orter med ldgre befolkning bort. Detta for att minimera
antalet onddiga berdkningar i senare steg.

Resultatet blir ett dataset med alla orter med en befolkning storre dn 500 inva-
nare.

Steg 2 — Berédkning och gruppering i kluster av skdrningspunkter mel-
lan vagnétet och tatortsomradena.

For att minimera antalet punkter vars avstand maste berdknas mellan alla tétorter
identifieras skdrningspunkter mellan kanterna av tatortspolygonerna samt vigni-
tet. For att inte onddigt ménga punkter ska skapas, grupperas alla skdrningspunk-
ter in 1 kluster om punkterna dr ndrmare n ett givet antal meter. Mittkoordinaten
for klustren anvénds sedan i de efterféljande stegen.

Resultatet blir ett forenklat punktlager for skdrningspunkter mellan vagnétet och
tatortsgranserna.

Steg 3 — Identifiering av par av punkter att berédkna avstandet i vagnétet for.

I steg 3 kontrolleras alla punktpar utifran tva krav: fagelavstandet far inte over-
stiga 20 km samt punkterna far inte komma frdn samma tétort. Alla punktpar som
uppfyller dessa krav sparas i en lista. Detta steg genomfors dé det 4r mindre be-
rakningsintensivt att berikna fagelavstdnd jamfort med avstdnd 1 vignitet. En
mojlig optimering &r att ocksa kontrollera for befolkningsstorleken i den minsta
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orten redan 1 detta steg vilket ytterligare skulle minska antalet relationer att be-
rdkna avstindet 1 vignétet for.

Resultatet blir en lista med punktpar att berdkna avstandet i vignitet for.

Steg 4 — Berékning av avstand i vdgnétet for identifierade punktpar

Avstandet i vignétet berdknas for alla punktpar som ar inom 20 km fran varandra
samt hirror fran olika orter. Enbart strickan i vagnitet berdknas och striackan
mellan punkten och vignitet tas inte med i berdkningen.

Resultatet blir ett dataset med avstdnd mellan alla punktpar med tillhdrande
strackning (linje).

Steg 5 — Identifiering av minsta avstand mellan tatortsgréanser

Utifran resultatet 1 tidigare steg identifieras det kortaste avstandet i hela vignitet
mellan de aktuella orterna. For varje ortspar sparas den kortaste strackningen.

Resultatet blir ett dataset med det kortaste avstdndet mellan ortspar med tillho-
rande strackning.

Steg 6 — Bedémning av behov av cykelvag utifran Kdgesonmodellen

Som indata till detta steg finns nu ett dataset med avstand i vignétet samt befolk-
ning for bada orterna. Dessa jamfors med de villkor som &r satta i Kagesonmo-
dellen. Alla par for vilka villkoren &r uppfyllda sparas.

Resultatet blir en lista pa alla orter for vilka en cykelforbindelse bor utredas om
den inte redan existerar samt den kortaste vigstrackningen mellan desamma 1
vignitet (linje).

3.1.2 Del 2 - identifiera relationer dar cykelvag saknas

Efter den forsta delen har vi information for vilka ortspar dir en cykelvidg bor
finnas eller 1 vart fall utredas. I detta steg kontrolleras for om det finns en cykel-
vig idag. Som indata anvinder modellen sig av titortsomraden (polygoner) fran
SCB, tétortspar fran del ett samt cykelnétet fran NVDB (linjer).

Resultatet fran den hér delen &r lankar mellan tva tdtorter dir det finns en sam-
manhingande cykelvig mellan titort A och B. Om en sammanhédngande cykel-
vig saknas mellan tva tétorter visualiseras linken som “’r6d” d&ven om delar av
lanken faktiskt har cykelvag.

Berikningssteg

Steg 1 — Filtrering av indata

Datasetet med orter filtreras sa att enbart de som finns i listan med orter vilka ska
vara forbundna med cykelvig kvarstir. Resultatet blir ett dataset med alla orter
som ingdr i listan med orter for vilka en cykelvig bor finnas mellan.
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Steg 2 — Berékning av skdrningspunkter mellan véagnétet och tétortsomradena.

For att minimera antalet punkter vars avstdnd méste berdknas mellan alla titorter
identifieras skdrningspunkter mellan kanterna av tétortspolygonerna samt cy-
kelnétet. Resultatet blir ett punktlager med skidrningspunkter mellan cykelnétet
och titortsgrianserna.

Steg 3 — Identifiering av par av punkter att berdkna avstandet i cykelnétet for.

I steg 3 kontrolleras alla punktpar utifran tva krav: fagelavstandet far inte 6ver-
stiga 20 km samt punkterna far inte komma frdn samma tétort. Alla punktpar som
uppfyller dessa krav sparas i en lista. Resultatet blir en lista med punktpar att
berdkna avstandet i cykelnitet for.

Steg 4 — Berékning av avstand i cykelnéatet for identifierade punktpar

Avstandet 1 cykelnitet berdknas for alla punktpar som ar inom 20 km fran
varandra samt hérror fran olika orter. Resultatet blir ett dataset med avstand mel-
lan alla punktpar med tillhdrande strickning (linje).

Steg 5 — Identifiering av minsta avstand mellan tétortsgrénser

Utifran resultatet i tidigare steg identifieras det kortaste avstdndet i cykelnitet
mellan de aktuella orterna. For varje ortspar sparas den kortaste strackningen.
Resultatet blir ett dataset med det kortaste avstandet mellan ortspar med tillho-
rande strackning.

Steg 6 — Kontroll mot lista med ortspar fér vilka en cykelvdg ska férbinda

Resultatet fran steg fem jamfors med listan fran del ett. Tva set skapas: ett med
orter vilka forbinds av en cykelvig idag samt ett for orter som inte forbinds men
som enligt modellen ska vara forbundna. For bada seten sparas ocksa strack-
ningen for att kunna visualiseras pa karta. Resultatet blir ett set med ortspar for
vilka en forbindande cykelvdg bor utredas.

3.2 Vad faller ut av Kdgesonmodellen?

Utifran implementeringen av Kédgesonmodellen i QGIS har vi identifierat ett stort
behov av cykelinfrastruktur. Men sadsom tidigare nimnts behover Kégesonmo-
dellen uppdateras for att battre svara mot de transportpolitiska mélen och den
utveckling av cykling som skett det senaste decenniet.

Antaganden 1 Kdgesonmodellen har undersokts och jamforts med forskningslit-
teraturen. Det kan konstateras att det saknas referenser for flera antaganden som
ligger bakom Kagesonmodellen. En intern expertworkshop genomfordes darfor
pa Trivector med fyra forskare. Resultaten fran workshoppen har anvénts som
input till den regionala cykelmodellen 2.0. De antaganden i Kédgesonmodellen
som skdrskédades var:

» Kégesonmodellen bygger pa att en person cyklar i ungefédr 30 minuter och
antagandet om hastighet beaktar inte elcykeln. Elcykeln har gjort att K-
gesonmodellens antagande om 15—-16 km/h cykelhastighet 1 medel 4r for
lagt. De som viljer att cykla regionalt kan antas ha elcykel 1 hogre grad
an de som bara cyklar i titort. De som cyklar ldngt kan ocksa antas ha
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storre intresse av en hog hastighet dn de som cyklar kort eftersom skillna-
den blir storre 1 absoluta tal. Det dr exempelvis mojligt att ta ut en medel-
hastighet for regional cykling fran exempelvis app-baserade resvaneun-
dersokningar sd som TravelVu. Det finns anledning dock att tinka mal-
styrt hdr genom att stipulera en onskvérd hastighet som infrastrukturen
ska hantera, exempelvis 25 km/h.

> Ytterligare ett antagande &r att cykling bara anvénds i pendlingssyfte. Ké-
gesonmodellen antar att man vill cykla 30 minuter enkelresa. Det géller
for arbetspendling. Bakgrunden ér troligtvis en idé¢ om tidsbudgetar som
finns som sédger att manniskor forflyttar sig 1 snitt mellan 70 och 80 mi-
nuter per dygn och denna siffra har varit konstant under lang tid, sé kallad
Zahavis lag eller Hupkes konstant.®* Aven hiir kan man resonera mélstyrt.
Vad ér ett rimligt matt pa tillganglighet? Det som é&r rimligt att undersoka
ar kanske andelen resor som gors inom den resldngden, snarare dn hur stor
del av alla cykelresor som finns inom olika avstand. Antalet resmal sjun-
ker drastiskt med avstandet vilket inte ger en fingervisning om kapaciteten
att cykla.

» Antagandet att endast den cykling som sker frén liten till stor ort réknas,
kan ifragasittas. I Kédgesonmodellen &r potentialen procentuellt relaterad
till befolkning, och pendling antas ske frdn den mindre orten till den
storre. For lite hdansyn tas till minniskors behov av tillganglighet 1 varda-
gen utover arbetspendling. P4 méanga orter finns exempelvis ett niringsliv
som &r beroende av cykeltillgénglighet inte minst pa sommaren for kultur-
och fritidsaktiviteter. Att ortens storlek indirekt sédger nagot om potentia-
len stimmer sannolikt och bor beaktas i en modell. Fritidsmalpunkter be-
hover dock inkluderas. I den nuvarande modellen rér de saknade straken
som faller ut endast pendling. Resesyften kopplade till turism faller ex-
empelvis inte ut av Kagesonmodellen. Delar av dessa strak kan ha byggts
ut av andra skil och de skulle ge stor nitnytta om de byggdes samman.

» Kaégesonmodellen skiljer inte pd vilken standard och kvalitet ny infra-
struktur bor ha. Nir bor exempelvis cykeln separeras fran motorfordon
och gangtrafikanter? Och vilka striackor &r mer prioriterade &n andra? En-
ligt fyrstegsprincipen bor i forsta hand hastigheten sdnkas och i andra
hand kan en bygdevig anlidggas.

» Den gravitationsmodell som anvinds i Kigesonmodellen utgir fran att
olika grupper av méinniskor har samma behov, erfarenheter och resmdns-
ter. For att kunna leva upp till det transportpolitiska funktionsmalet bor en
ny modell gora en ansats att differentiera det som 1 funktionsmalet lyder
“Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka
till att ge alla en grundldggande tillganglighet...”. Vilka &r alla? Vi vet att
olika grupper av ménniskor paverkas olika av transportinfrastrukturen.
Forskningen konstaterar generellt att grupper av médnniskor med risk for
utsatthet, dar den socioekonomiska statusen &r lag och andelen utrikes-
fodda ar hog, paverkas i storre utstrackning dn andra negativt av transpor-
tinfrastrukturens baksidor exempelvis genom olycksrisker, buller, dalig

84 \Wahl, C. & Jonsson, L. 2008.
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luft, barridreffekter, och bristande infrastruktur, samtidigt som de drar
mindre nytta av forbittringar i tillginglighet.

85 Trivector, 2020. Trivector, 2021a. Trivector, 2021b.
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4 Regional cykelmodell 2.0

Utifran implementeringen av Kdgesonmodellen och de antaganden som skirska-
dades redovisas hér en ansats till en regional cykelmodell 2.0. Den nya modellen
beaktar exempelvis bade cykel och elcykel for olika typer av drenden, alltsé inte
bara pendling. Den nya modellen beaktar ocksé olika grupper av ménniskor uti-
frén exempelvis etnicitet, socioekonomi och ohélsa. Det dr inte mdjligt med till-
géngliga data att beakta olika gruppers faktiska resmonster, ddremot ar det moj-
ligt att beakta olika grupper nir det géller prioritering av infrastruktur. Sdsom
papekats paverkas generellt socioekonomiskt svaga grupper mer av dalig infra-
struktur. Frén ett jimlikhetsperspektiv kan det da vara motiverat att satsa extra
pa svagare omraden.

Modellen som presenteras hér dr en ansenlig uppdatering av Kdgesonmodellen
som utvecklades for Trafikverket 2007. Mélet med modellen dr att den ska an-
vindas som ett verktyg for att identifiera de platser dir cykelinfrastruktur fattas
eller behover forbattras nar kommunala, regionala och nationella cykelplaner tas
fram. Modellen har tva huvudanvéndningsomraden:

» Uppskatta den potentiella efterfridgan pd cykelinfrastruktur uppdelat pa
arendetyp och dir resultatet kan viktas med avseende pé hilso-, diversi-
tets-, och socio-ekonomiska aspekter

» Matcha efterfrigan mot rekommenderad infrastruktur i VGU och vig-
egenskaper (ADT, hastighetsgriinser, antal korfilt)

Utifran ovanstaende berdkningar har matt tagits fram fOr att prioritera investe-
ringar 1 cykelinfrastruktur pd basen av forhdllandet mellan efterfragan och re-
kommenderad infrastruktur.

Modellen har implementerats i Python och berdkningar samt visualiseringar har
gjorts 1 GIS-mjukvaran QGIS. For att automatisera och tillgidngliggdra modellen
har den implementerats som en insticksmodul till QGIS vilket mdjliggdr berdk-
ning och visualisering av ett godtyckligt omrade. Kéllkoden finns pa: https://git-
hub.com/trivectortraffic/qgis-bicycle-planner-plugin.

Detta avsnitt presenterar den teoretiska modellen och de antaganden som gors,
medan implementeringen i QGIS och tillhorande kéllkod finns pa Github enligt
ovanstdende adress.


https://github.com/trivectortraffic/qgis-bicycle-planner-plugin
https://github.com/trivectortraffic/qgis-bicycle-planner-plugin
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4.1 Modellen

Den teoretiska modellen utvecklades inom ramen for ett examensarbete av Lau-
rent Cazor vid KTH och Trivector.®® Modellen har sedan vidareutvecklats och
implementerats i QGIS. Syftet med modellen ir att ranka nddviandiga forbatt-
ringar i infrastrukturen med avseende pa dels efterfragan, dels den befintliga in-
frastrukturen. Med andra ord berédknar modellen den potentiella cykelefterfragan
pa det vignitet. Begreppet “’potential” anviands eftersom efterfraigemodellen an-
tar att infrastrukturen ar optimal for cykling overallt. Eftersom syftet ar att for-
bittra utbudet av infrastruktur, dr det av vikt att den potentiella efterfragan inte
paverkas av det befintliga infrastrukturnitverket.

4.2 Uppskatta potentiell efterfragan av cykelvagar

Modellen bestér av ett antal undermodeller for att berdkna behovet. Uppdel-
ningen dr bade baserad pa typen av drende (pendling till arbete, skolresor,
inkdpsresor, dvriga serviceresor, rekreation och turism) och typ av cykel
(vanlig cykel och elcykel). Orsaken till uppdelning baserat pa cykeltyp beror
pa skillnaden i hur l&ngt man normalt cyklar med cykel respektive elcykel.

Work/School . . . Work/School . . .
) Touring Service Leisure . Touring Service Leisure
Commuting Commuting

Figur 4-1: Uppdelning av efterfragemodellen i 10 undermodeller

Den modell som anviénds for att uppskatta det potentiella behovet i en trafikmo-
dell kallas fyrstegsmodellen. Denna modell dr vedertagen i transportplanerings-
sammanhang och bestér av fyra nedan beskrivna steg dér indata i det forsta steget
ar demografiska varden samt start- och mélpositioner. Varje steg 1 modellen an-
vander sig av resultatet fran det foregaende.

1) Resegenerering: Detta steg identifierar start- och malpositioner. Startpo-
sitioner dr personers hem medan mal kan vara arbetsplatser, skolor, buti-
ker, fritidsomraden etc. Syftet med resegenerering ar ocksa att uppskatta
antalet resor som varje drende kan ge upphov till. Vikten av varje startpo-
sition dr proportionerlig mot befolkningen och varje mal har samma vikt
normaliserat till 1. Detta steg tilldter anvdndandet av socioekonomiska va-
riabler for att paverka vikten av startpositionen.®’

86 Cazor, 2021.
67 Se mer i avsnitt 4.3
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2) Resedistribution: Detta steg dmnar berdkna relationerna mellan start- och
malpunkter samt sannolikheten att denna resa tas som en funktion av av-
stdndet mellan en start- och malpunkt i relation till avstdnden av ovriga
relationer i samma grupp. Modellen som anvinds &r en s.k. gravitations-
modell. Utover resultatet fran foregaende steg kriaver dven detta steg ett
vignitverk®® for att berikna avstindet mellan start- och mal- par.

3) Fardmedelsval: Nar start- och mélrelationerna ér kinda (OD-par) kan san-
nolikheten for att en resa mellan ett par ska tas med cykel och elcykel
berdknas. Detta modelleras péd basen av faktiska resmonster som en funkt-
ion av avstandet. Metoden som anvinds kallas “Binary logit model”.

4) Ruttval: Antalet resor kan i det hir steget berdknas genom att summera
sannolikheten for varje OD-par per nédtverkssegment. Summan represen-
terar det uppskattade dagliga flodet for varje del av vignétverket.

Figuren nedan visar ett flodesschema over varje steg beskrivet ovan.

Resegenerering

Antal resor som ldmnar en start-
punkt. Skapa start-och malpunkter
\ 4

_,  Resedistribution

Start- och mélpunktsmatriser (OD-
matriser): Antal resor mellan start-
och malpunkt

\ 4

Fardmedelsval

Fardmedelsfordelning mellan start-
och mélpunkter

Ruttval

|
v

Figur 4-2: fyrstegs-modell

Féarmedelsvalsmodelleringen gors med hjdlp av logistisk regression med data
frdn den pappersbaserade nederldndska resvaneundersokningen utférd 2017

68 \/agnatet ar homogeniserad NVDB-data med attributen: funktionell vagklass, véaghallare, hastighet, ADT, och
vagnatstyp. Vagnatet filtreras sa att enbart lankar med statlig eller kommunal vaghallning, vagnatstyp 1, samt
funktionell vagklass 5 eller lagre anvands for natutlaggning. Vagnatstyp 2 anvands for att identifiera vilka 1an-
kar som redan har cykelinfrastruktur..
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(OViN). Denna RVU innehéller svar fran 6ver 36 000 deltagare och bestéar av
ungefar 105 000 resor. Relevant information som hidmtas frain RVU-data ar:

» cykel- och elcykelinnehav

restid och distans for varje resa

arende (9 alternativ) som har oversatts till de drendetyper som modellen
baserar sig pa

» fardmedel for varje resa

>
>

Logistisk regression har anvénts for att berdkna de parametrar som anvinds i
sannolikhetsfunktionerna i modellen. D& dessa parametrar ar berdknade utifran
individers faktiska resande sa behover processeringen inte upprepas den niarm-
aste framtiden. Utover det gor anvdndningen av nederlédndska resvanedata, dir
cykelandelen for alla resor dr 27%, datasetet lampligt f6r anvéindning vid pro-
gnostisering da cykelandelen sammanfaller med de uttalade mél om fardmedels-
fordelning i det svenska transportsystemet.

Tabell 4-1 Reseadrenden i OViN
Kod Arende

Till och fran arbete
Affarsdrende
Service

Ink6p

Till och fran skola
Turism

Fritid

Touring

Annat

O 0 3 N LDt A W IN —

Steg 1: Resegenerering
Malet med forsta steget ér att identifiera resor och deras frekvens. Modellen har

delats upp 1 flera undermodeller baserat pd drende. Siffra inom parentes motsva-
rar kod i Tabell 4-1:

Arbetspendling (1,2)
Skolresor (5)

Inkop (4)

Ovriga servicedrenden (3)
Rekreation (6, 7)

Turism (8)

vVVvVVYVyYVYY

Antalet resor per dag/per person dr baserat pa den svenska nationella resvaneun-
dersokningen utford 2019. Detta forsékrar att den berdknade mingden cykling
overensstimmer med det potentiella dagliga flodet. For varje drende p definerar
vi T,, som antalet resor per individ per dag eller den s.k. resegenereringsfaktorn.
Modellen gor antagandet att varje resa genererar tva enheter flode (da varje mal
kréver en tur- och en returresa). Undantaget &r turismresor da de &r mindre san-
nolika att generera returresor.
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Den svenska nationella resvaneundersokningen skiljer inte pa inkdp och ovrig
service samt rekreation och turism. Vi antar dérfor att fordelningen &r 50/50 for
ink&p/Ovrigt och 75/25 for rekreation/turism. Tabellen nedan anger vérdet for
parametern T, for varje typ.

Tabell 4-2: vardet for parametern T, for varje typ

Arende T,
Arbete och 1.52
skola

Inkop 0.18
Service 0.18
Rekreation 0.4
Turism 0.07

Det andra syftet med detta steg &r att skapa start- och malpunkter. Vi definierar
resegeneratorer och attraktorer for varje drendetyp med antagandet att varje tur-
returresa startar och dtergdr till en individs hem. Information om var individer
bor aggregeras bl.a. pd DeSO-niva. Sverige delas in i 5984 demografiska sta-
tistikomréden vilka representerar mellan 700 och 2700 individer. Indelningen tar
hinsyn till geografiska foreteelser och begrinsas i mojligaste man av t.ex. vigar,
vattendrag, jirnvag etc. De dr utformade att vara stabila 6ver langre tid.

Malpunkter for arbetsplatser hdmtas fran SCB och da pa nivén ruta. En ruta ar
ett omrade pa 1000 m x 1000 m utanfor tdtort och 250 m x 250 m i tétort. Ar-
betsplatsmalpunkter kan delas in i 15 olika kategorier for att géra modellen mer
detaljerad.

Maélpunkter for skolor hdmtas fran Skolverket och 6vriga malpunkter himtas fran
OpenStreetMap (OSM), som ér ett 6ppet och fritt tillgédngligt dataset, som inne-
haller en mangd klassade intressepunkter. Dessa OSM-klasser kan kategoriseras
for anvdndning som malpunkter i modellen.

4.2.1 Steg 2: Resedistribution

Niér de potentiella start- och malpunkterna dr identifierade ar nésta steg att mo-
dellera relationerna mellan dem i form av antalet resor mellan varje start- och
malpunkt, dven kallat OD-par. Vi anvéinder oss av en gravitationsmodell som
sager att antalet resor mellan ett OD-par dr proportionellt mot storleken pé start-
punkten, mélpunkten och en generaliserad kostnadsfunktion mellan dem (vi an-
vinder oss av avstidndet men dven andra parametrar som hojdskillnad, sdkerhet
etc. kan anvéndas).

Matematiskt kan modellen beskrivas som foljande: om i dr en startpunkt med
storleken O; och j dr en mélpunkt med storleken D; dér avstandet ar d;; s ar

antalet resor mellan i och j
T;; = A;0;D;f (d;;)

Dir A; ar en utjamningsfaktor som séikerstiller att antalet resor som lamnar i ar
lika med 0;. Vi far ddrmed
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1

4 =S D)

Funktionen f kallas avstdndsavtagande, vilken dr en funktion vars virde avtar
med avstdndet. Vi viljer en exponentiellt avtagande funktion vars parameter ar
medelvirdet av den angivna resldngden for varje drendetyp 1 den Svenska nat-
ionella resvaneundersokningen.

fix — e Pr¥

Didr B, = — och p, dr medeldistansen fran resvaneundersokningen for varje

drende i km. Virden for § anges i Tabell 4-3

Tabell 4-3 varden for betaparametrarna for varje arendetyp

Arende Up By

Arbete och skola 27 0,0370
Service och inkdp 12 0,0833
Rekreation och turism 28,5 0,0351

4.2.2 Steg 3: Fardmedelsval

En fairdmedelsvalsmodell, eller mer generellt en diskret valmodell, berdknar san-
nolikheten for att ett visst firdmedel ska anvindas som en funktion av olika pa-
rametrar; i det hér fallet reslangd. Fardmedelsfordelningen &r baserad pé indivi-
ders faktiska beteende och bendgenhet att vilja ett visst fairdmedel framf6r andra.
Vianvénder darfor data frén resvaneundersokningar for att berdkna parametrarna
till sannolikhetsfunktionen.

Det dr en utmaning ar att gora vilavvigda antaganden om hur lange och hur langt
ménniskor ar villiga att cykla 1 relation till olika drenden. Den hir typen av in-
formation har genom 6ppna data inte gétt att fa ut ur den svenska resvaneunder-
sokningen, 2019, pa tillrackligt detaljerad niva. Istdllet har den nederlédndska
resvaneundersokningen (OViN, 2017) anvénts, se Figur 4-3 och Figur 4-4. For-
delen dr dels att den nederlédndska resvaneundersdkningen redovisar resmdnster
med bade cykel och elcykel for olika typer av drenden, dels att den nederlandska
cykelinfrastrukturen kan ses som en malbild.
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Figur 4-3 Sannolikhet att cykel anvands for olika arenden och avstand
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Figur 4-4 Sannolikhet att elcykel anvands for olika &renden och avstand

Sannolikheten att en individ véljer cykeln som firdmedel for ett OD-par som
funktion av avstandet ges av:

1
1+ e_(ﬁ0+ﬁldij+ﬁ2di2j+ﬁ3\/d_ij)

PED(fardmedel)(d;;) =
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Tabell 4-4 Fardmedelsparametrar for cykel och elcykel per arendetyp

Firdmedel Arende Bo B B B
Cykel Arbete 0,5949  -7,2431 10,0574 -0,1844
Service 0,0454  -3,7518 -1,6994 -2,4196
Inkop -0,4439 -8,2956 -2,0871 1,5641
Skola 09115 -7,6363 -1,2157 -0,3794

Rekreation  0,5687  -0,9215 0,01977 -3,3317

Turism -3,9041 0,3791  -1,9409 5,5269
Elcykel Arbete 0,0717  -2,3744 -1,6408 -1,7157
Service -0,2979 -2,1398 -1,333  -1,5403
Inkop -0,6498 -3,1822 -0,9767 10,0433
Skola -0,7878 -2,7428 -1,2542 -0,3794

Rekreation -0,729  -1,4593 -0,0195 -0,5882

Turism -3,3602 2,201 -2,528  4,3107

4.2.3 Steg 4: Ruttval

Det sista steget gar ut pa att berdkna de resulterande flddena genom att summera
antalet resor viktat med sannolikheten att resan, sker samt sannolikheten att resan
sker med cykel eller elcykel.

Resorna knyts till det underliggande vdgnitet (NVDB) genom att utnyttja
Dijkstras algoritm for att hitta den kortaste vigen mellan start och mal. Det un-
derliggande antagandet &r att varje individ véljer den kortaste vigen mellan varje
punkt. Antagandet anses hilla givet att vi berdknar den potentiella efterfragan
med hypotesen att tillgdngligheten &r lika Gverallt. Vi dteranvinder tidigare no-
tationer och definierar a,,, som proportionen av fairdmedel m samt T,, som antalet
resor genererade per person och dag for drende p. Flodet for lank k 1 vagnatet
kan dé berdknas med foljande formel:

Flodet, = z Tty T, PED @)

pEarende,
me{cykelelcykel},
(i,j)ek

Formeln kan beskrivas som att flodet over lank k 4r summan av:

» alla OD-par som anvénder k
» alla resedrenden.
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I den egentliga modellen 4r andelen resor med cykel respektive elcykel proport-
ionerligt mot deras marknadsandelar vilket i Sverige dr runt 80% for cykel och
20% for elcykel.* Dvs

Aeykel = 0.8, Xelcykel = 0.2

Dessa virden antas dndra snabbt till elcykelns favor dd undersokningar visar att
runt 40% av alla svenskar Overvéger att inforskaffa en elcykel.

4.2.4 Sammanfattningsvis

Sammanfattningsvis har avsnitt 4.2 presenterat ett sétt att berdkna efterfragan pa
cykelresor i det befintliga nétet. Jimfort med Kagesonmodellen kan den nya mo-
dellen berdkna efterfragan for bade cykel och elcykel for olika typer av drenden.
For att mojliggora en sadan berdkning har den nederlédndska resvaneundersok-
ningen anvénts.

4.3 Inkludering av socioekonomiska faktorer

For att i modellen kunna inkludera ett jamlikhetsperspektiv dér socioekonomiskt
svagare omraden far en proportionerligt storre andel investeringar har mojlig-
heten att anviinda socioekonomiska faktorer for att justera storleken pa startpunk-
ten inkluderats 1 modellen.

Var hypotes ir att cykelinvesteringar dr medel for 6kad social hallbarhet. Kun-
skapen vad géller just cykelinvesteringar ar relativt 1ag medan kunskapsléget vad
giller kollektivtrafik och transportinvesteringar mer generellt &r hogre.” Trans-
portinvesteringar bidrar till zillgdnglighet for olika grupper och omraden till ar-
bete, utbildning och service. Investeringarna for ocksa med sig ett signalvirde
frdn samhaillet vilket enligt studier kan paverka tilliten till samhaélleliga institut-
ioner.”! Studier visar ocksé pé att samma typ av transportinvestering kan ha olika
signalvirde beroende vilket sitt investeringen utfors, till exempel om tunnelbana
anlidggs ovan eller under mark.”? De forbittrade transportmdjligheterna kan
ocksa bidra till att skapa moten mellan ménniskor inom och mellan olika grupper
1 samhdllet och ddrmed till 6kad sammanhéllning och tillit i en stad eller region.

Justeringen av storleken pé startpunkten i modellen har en direkt paverkan pa det
berdknade flodesvardet for en ldnk och kan siledes anvindas for att identifiera
vignitslankar som kan péaverka ett mal kopplat till en jénlik fordelning. Tre in-
dikatorer har anvénts for att modifiera storleken pé startpunkten pa DeSO-niva.
Data som krévs for att berdkna dessa indikatorer kan hdamtas fran SCB.

De beriknade indexen kommer alltid att medelvirdesnormaliseras med avseende
pa det studerade omréadet. Saledes kommer det totala antalet resor att hallas kon-
stant, vilket mojliggor enklare jamforelser.

69 Svensk Cykling, 2018.

0 Trafikverket, 2020c. Trivector 2021a.
7 Trivector, 2020.

72 Schénstrém, 2019.
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Om N ir numret for DeSO-omradet och X = (X, ..., Xy) den realiserade varia-
beln X i varje DeSO-omrade sa kan medelvardet skrivas som:

X =

4.3.1 Socioekonomiskt index

Det socioekonomiska indexe
» utbildning: befolkningsandel med gymnasieexamen

t73

1
NZXf

i=1

> anstillning: sysselsdttningsgraden
» ekonomisk standard: Hushéallens inkomster

ar summan av tre underindikatorer:

Enligt tabellen nedan &r varje DeSO-omrade rangordnat enligt dessa indikatorer.
Omrédet ges 1 podng om det dterfinns bland de 20% bista, 3 podng for 20%
sdmsta och annars 2 podng.

Socioekono-
miskt index

1 poang

Arbete

Utbildning

Ekonomisk
standard

Omréadet tillhor de
20 % av omradenai
lanet med storst an-
del forvarvsarbe-
tande

Omradet tillhor de
20 % av omradena i
lanet med storst an-
del invanare med
gymnasial examen

Omradet tillhér de
20 % av omradena i
lanet med minst an-
del personer med
lag ekonomisk stan-
dard

Omradet tillhor inte
nagot av omradena
med storst eller
minst andel for-
varvsarbetande

Omréadet tillhor inte
nagot av omradena
med storst eller
minst andel inva-
nare med gymnasial
examen

Omradet tillnér inte
nagot av omradena
med storst eller
minst andel perso-
ner med lag ekono-
misk standard

Omréadet tillhor de
20 % av omradenai
lanet med minst an-
del forvarvsarbe-
tande

Omradet tillhor de
20 % av omradena i
lanet med minst an-
del invanare med
gymnasial examen

Omradet tillhér de
20 % av omradena i
lanet med storst an-
del personer med
lag ekonomisk stan-
dard

Figur 4-5: Forklaring av socioekonomiskt index

Om S ér podngen enligt tabellen sa kan indexet s beskrivas som:

(95
Il
Ll \”

73 Dymén, C., Wennberg, H., Smidfelt Rosqyvist, L., & Slotte, J. (2017). Jamstalldhet och jamlikhet i Kro-no-
bergs transportplanering. Nuldgesbeskrivning (Trivector PM 2017:52). Stockholm: Trivector
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Socioekonomi
[Jo05-084
[Jog4-1
|-
Bi-131
B 131-151

Figur 4-6: Socioekonomiskt index i Sédermanland, ju hogre siffra desto sémre socioekonomisk standard

4.3.2 Ohélsoindex
Indikatorn knuten till hélsa berdknas som medeltalet av dagar sjukfranvaro per
invanare i DeSO-omradet. Om H ar medelvérdet av antalet sjukfranvarodagar i

ett DeSO-omréade, definierar vi h som:

Ohilsa

[J048-0,77
[1077-0,88
[ 0,88-1,04

g
A
B 104-1,2 Mg _ﬂ% =
B 12-184 5 ‘ ‘;‘»
";
@y
fr l

Figur 4-7: Ohalsoindexet bygger pa ohalsotal i S6dermanland, ju hogre tal desto hdgre ohalsa.
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4.3.3 Diversitetsindex

Diversitetsindexet tar i beaktande individer med utlandsk bakgrund for vilka till-
gangen till god cykelinfrastruktur och tillhdrande utbildning &r potentiella viktiga
integrationsverktyg. Indexet bestar av proportionen d med utlandsk bakgrund i
DeSO-omradet. Diversitetsindexet d &r ater igen normaliserat:

Diversitet
[1023-0,46
[J0,46-0,64
[ 0,64-0,93
B 0,93-1,41
B 141-339

Figur 4-8: Diversitetsindex i S6dermanland, ju hogre tal desto storre diversitet i omradet

4.3.4 Aggregering av indexen
De tre indexen kombineras som ett aggregerat medelvérde a

1
a=§(s+h+d)
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Aggregerat

[J049-073
[J0,73-0,85
[ 0,85-0,97
[ 0,97-1,26
B 126-1,99

De olika indexen anvdnds som faktorer av startpunktsstorleken sa att varje
DeSO-omrade har ett individuellt korrigerat virde for populationen baserat pa
indexen. Den justerade startpunktens storlek for startpunkt i av population O;
géllande index x; € {a;, s;, h;, d;} ges av produkten av denna faktor och populat-
ionen

Oix =Xx; X Oi
dér
s; ar det socioekonomiska indexet for startpunkt i
h; ar ohilsohilsoindexet for startpunkt i

d; ar diversitetsindexet for startpunkt i
a; ar det aggregerade indexet for startpunkt i

Diversitets
Socioekonomiskt index index
e S o Ekonomisk
Forvarvsarbetande Utbildninggsniva
HELES]

Figur 4-9: Schematisk bild av férhallandet mellan de olika indexen

Utlandsk bakgrund
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4.3.5 Sammanfattningsvis

I avsnitt 4.3 har vi visat hur socioekonomi, ohélsa och etnicitet kan inkluderas i
efterfragemodellen. Beroende pé hur lokala, regionala och nationella mal &r for-
mulerade kan modellen inkludera variabler som synliggdr forutsittningar for
cykling utifrén inkludering och sammanhéllning. Det kan exempelvis finnas an-
ledning att prioritera mer i omrdden som karakteriseras av 1ag socioekonomi och
hoga ohélsotal.

4.4 Utvardering av rekommenderat utbud

Utbudsdelen av modellen handlar om att beddma hur infrastrukturen borde se ut
for att ddrigenom kunna svara pé fragan om cykelpotentialen, eller cykelefterfra-
gan, som behandlas i ovanstaende avsnitt, kan realiseras i befintlig infrastruktur.
Sasom tidigare namnts bygger efterfragedelen av modellen pa att all infrastruktur
ar cykelbar. Sé ar naturligtvis inte fallet. Utbudsdelen av modellen bedémer hur
infrastrukturen borde se ut utifran VGU:s rekommendationer med avseende pa
ADT och hastigheter, dels nivan av trafikstress i infrastrukturen. Detaljer foljer
nedan.

4.41 Rekommendationer enligt VGU

Indikatorerna som anvénds for att bedoma cykelbarheten dr knuten till raden i
VGU™ 6ver vilken typ av cykelinfrastruktur som rekommenderas att anliggas
och under vilka forhéllanden. Foljande tabell har skapats utifran VGU:s rad 6ver
1 vilka situationer olika typer av cykelinfrastruktur bor anlédggas.

Tabell 4-5: Rekommenderad infrastruktur i férhallande till ADT och hastighet

Hastighetsgrans (km/h)

ADT (fordon/dag) 30- 31-40 41-60 61-80 80+
<1000 1 1/2 2/3 3 4/5
1000 - 2000 1 1/2 2/3 3 4/5
2000 - 4000 1 3 3 3 4/5
> 4000 1 3 4/5 4/5 4/5

Siffrorna innebar:

1) Cykel i blandtrafik

2) Omfordelning av vigyta, exempelvis genom att skapa cykelfdlt om vigen
inte ar tillrdckligt bred for tvd motorfordon att moétas

3) Malat cykelfalt

4) Separerad sommarcykelvdg med enklare ytbeldggning om efterfrdgan inte ar
tillracklig, eller hanvisa cykelrutten till sidovéigar

5) Separerad cykelvig om det finns tillrickligt med efterfragan (mer &n 50 cy-
klister i medeltal per dag) eller hinvisa till intilliggande vig

74 Trafikverket (2021:003) RAD VGU Végar och gators utformning (sid 75) http://trafikverket.diva-por-
tal.org/smash/get/diva2:1511879/FULLTEXTO02.pdf
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Valet mellan alternativ 4 och 5 beror pa den potentiella méngden cykeltrafik pd
vigen eftersom vigar med laga cykelfloden inte nddvéndigtvis beréttigar inve-
stering 1 separerad cykelinfrastruktur. Valet mellan alternativ 1 och 2 eller 2 och
3 beror till storsta delen pé véigtypen. Det finns nagra undantag till tabellen:

» om vigen har tre eller fler filer (t.ex. 2+1 vég) s& maste alternativ 4 eller
5 viljas oberoende av hastighetsgrins eller ADT

» om det redan finns cykelinfrastruktur sé blir valet 1 (dvs, ingen forbéttring
krdvs)

I modellen har foljande matris anvénts for att berdkna rekommenderad infra-
struktur. Vdgar med funktionell vigklass 2 eller lagre far konsekvent 5 som vérde
pa rekommenderad infrastruktur.

Tabell 4-6 Klassning av vagnatet i NVDB

Hastighetsgréans (km/h)

ADT (fordon/dag) 30- 31-40 41-60 61-80 80+
<1000 1 2 2 3 4
1000 - 2000 1 2 2 3 4
2000 - 4000 1 3 3 3 4

> 4000 1 3 4 4 4

Endast statliga viigar har konsekvent ADT i NVDB. For de viigar som saknar
ADT har funktionell viigklass anvints som ersittning for ADT. Vid klass 3 eller
mindre antas ADT vara 6ver 4000, vid klass 4 mellan 2000 och 4000 och &ver 4
sitts ADT till under 1000.

4.4.2 Niva av trafikstress

Trafikstress fungerar som ett annat matt pa cykelbarhet. Vi anvinder oss av de
studier som gjorts av forskare vid Mineta Transportation Institute,”” dér nivén av
trafikstress implementerats genom en gradering pa en skala fran 1 till 4 dar 1
betyder att vem som helst kan cykla den strickan medan 4 anger att strickan inte
ar siker for ndgon. Dessa matt beror pd infrastrukturen och skiljer sig om det
finns separerad cykelinfrastruktur eller inte, se Tabell 4-7 och Tabell 4-8 . Stress-
nivén ir 4 for alla vigar med mer én 3 kdrbanor.”®

Tabell 4-7: Trafikstress i blandtrafik

Hastigshetsgrans (km/h)

30- 31-40 41-60 61-80 81+
ADT (fordon/dag)
<1000 1 1 2 2 4
1000 — 2000 1 2 2 3
2000 — 4000 1 2 3 3

75 Mekuria, M., Furth, P., & Nixon, H. 2012.
76 http://www.northeastern.edu/peter.furth/criteria-for-level-of-traffic-stress/
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> 4000 1 3 4 4 4

Tabell 4-8: Trafikstress da cykelfélt finns

Hastigshetsgrans (km/h)

30- 31-40 41-60 61-80 81+
ADT (fordon/dag)
<1000 1 1 1 1 4
1000 — 2000 1 1 1 2 4
2000 — 4000 1 1 2 2 4
> 4000 1 2 3 3 4

4.5 Prioritering

Nu har vi kommit till det sista steget i modellen, ndmligen att prioritera infra-
struktur att potentiellt investera i. Prioriteringen utgar fran att vi nu for varje lank
1 vignitet dels har berdknat den potentiella efterfragan samt den justerade efter-
frdgan utifrdn socioekonomi, ohélsa och diversitet, dels har kartlagt den rekom-
menderade infrastrukturen 1 forhallande till r&d i VGU och nivé av trafikstress.
For att prioritera investeringar kan tva olika tillvigagangssitt tillimpas. Dessa
presenteras 1 4.5.1 och 4.5.2.

4.5.1 Rangordning av forbattringsbehov per typ

Det forsta tillvigagéngssittet dr att utifran VGU:s rekommendationer (Ta-
bell 4-5 och Tabell 4-6) for varje lénk identifiera vilken typ av infrastruktur
som rekommenderas. Nésta steg dr att for varje infrastrukturtyp prioritera ett
visst antal kilometer for implementering. Prioriteringen gors dé utifran po-
tentiellt cykelflode pa véiglanken. Utifran budget och prioriteringar kan slu-
tanvindaren vélja ut investeringar att genomfora.

4.5.2 Globalt matt

Ett annat matt har utvecklats for att f4 en mer 6vergripande prioritering av infra-
struktur oavsett infrastrukturtyp. Tillgang och efterfrigan jaimfors direkt utifran
trafikstress (LTS), se Tabell 4-7 och Tabell 4-8. Vi sitter forhallandet mellan
tillgang och efterfragan sa att:

R = Flow X log,(LTS)

Detta matt har ingen motsvarighet i litteraturen. Dess utformning motiveras med
att den ger ett storre flode nér vardet pd LTS ér stort.

» ndr LTS = 1: R = 0 {or alla floden. Infrastrukturen ér 1dmplig for cykling
och ingen forbéttring kravs

» ndr LTS = 2:R = flow

» nédr LTS = 3:R = 1.58 X flow

» nir LTS =4:R =2 X flow

Hogre prioritet ges da &t vigstrackor som har hogre viarden for LTS och hoga
flodesvirden.
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5 Test av regional cykelmodell 2.0 i Soderman-
land

Den modell for regional cykelplanering 2.0 som utvecklats har konkret testats 1
Sodermanland. Resultatet har pa olika sétt presenterats for den grupp av tjanste-
personer som tidigare intervjuats. I samverkan med Trafikverket valdes regionen
ut for att applicera och testa modellen pa deras regionala cykelplanering. Den
prelimindra modellen applicerades och visualiserades med kartutskrifter.

I denna etapp besvaras frigan: Fungerar verktyget for malgruppen? Ar viktiga
aspekter identifierade och inkluderade pa ritt sitt i modellen? Blir resultatet an-
vandbart i olika planeringsprocesser och har det ritt format?

Den matematiska modellen som presenteras i Kapitel 4 programmerades 1 QGIS
och indata bestar av indikatorerna som presenteras i Tabell 5-1. Indata till mo-
dellen har valts sé att de ska finnas tillgdngliga for hela Sverige och komma fran
en stabil datakilla som uppdaterar data fortlopande.



Tabell 5-1 Indata som anvands till regional cykelmodell 2.0
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Indikator beskrivning Ar Kontakt Anteckning
Riktad pendling for | Resrelationer Fanns tillgangligt och Sekretess vilket innebar
arbete och skola for arbete och laddades ner for So- att endast myndigheter
skolresor  pa dermanland. For ov- och forskningsinstitut kan
rutnatsniva riga lan behover det ansoka om data
bestallas
Arbetsplatser, dag- | 1000x1000 me- registerbaserad bestalls fran SCB uppdrag@scb.se Istdllet for resrelationer
befolkning,  bran- | ter utanfor arbetsmarknads- anvander vi arbetsplatser
schaggregering tatort och statistik (RAMS) och dagbefolkning pa rut-
250x250 meter natsniva och resorna mo-
i tatort delleras
Skolor Adresser, elev-|2020/ |Skolverket Laddas ner https://www.skolver-
antal 21 ket.se/skolutveckling/sta-
tistik/skoladresser-fran-sko-
lenhetsregistret
https://www.skolver-
ket.se/skolutveckling/sta-
tistik/sok-statistik-om-fors-
kola-skola-och-vuxenutbild-
ning?sok=SokD&niva=S&omr=
elever&exp=6&la-
sar=2020&uttag=null
Resrelationer modelleras
Destinationer for in- men slutdestinationerna
kop, service, rekre- | Punkt-data 2021 |Open street map |laddas ner http://download.geofabrik.de/ | hdmtas frdn open street
ation maps
Vagar Punkt-data 2021 |NVDB Laddas ner https://lastkajen.trafikver-
ket.se/
Resrelationer modelleras
Naturreservat (tur- https://ext-geodatakata- :;:tassIUtd;Sétrl'nnatlo::tr:ra-
. Punkt-data 2021 Naturvardsverket | Laddas ner log.lansstyrelsen.se/Geodata- N .
ism) vardsverket (for "touring"
Katalogen/ i
trips)
Befolkningen 16-64
ar eftef re.glon, an . Registerbaserad Hamtat fran  SCB, | https://www.statistikdataba-
sysselsattning och | Deso-niva 2018 |arbetsmarknads- | X .
kon (Forvirvsarbe- statistik 2018 Oppna data i Statistik- | sen.scb.se/pxweb/sv/ssd/STA
databasen RT__AM__AMO0207__AMO0207
tande) I/BefDeSoSyss/



https://www.skolverket.se/skolutveckling/statistik/skoladresser-fran-skolenhetsregistret
https://www.skolverket.se/skolutveckling/statistik/skoladresser-fran-skolenhetsregistret
https://www.skolverket.se/skolutveckling/statistik/skoladresser-fran-skolenhetsregistret
https://www.skolverket.se/skolutveckling/statistik/skoladresser-fran-skolenhetsregistret
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Befolkning 25-64

https://www.statistikdataba-

Befolkning  25-64 ar efter region|Hamtat fran SCB, Befolkning 25-64 med
. - S o . . "| sen.scb.se/pxweb/sv/ssd/STA . o
med gymnasieut- | Deso-niva 2019 |och utbildnings- | Oppna data i Statistik- gymnasieutbildning
- P RT _UF _UF0506 UF0506YD
bildning niva. Ar 2015 -|databasen
eso/UtbSUNBefDeso/
2019
Andelo person.er ) . https://www.statistikdataba- Andel personer med lag
med 13ag ekonomisk . Hamtat fran SCB, ekonomisk standard efter
o, Hushallens eko- | . " | sen.scb.se/pxweb/sv/ssd/STA ) . L
standard efter reg- | Deso-niva 2019 . Oppna data i Statistik- region, tabellinnehall, ar
: . . nomi RT_HE HE0110 HEO01101/T A
ion, tabellinnehall, databasen abaInkDesoN/# och alder (20-64)
aroch alder (20-64) abdinkDesoN/#
Folkmangden per
) r‘c.aglon efter ut- Himtat fran  SCB, https://www.statistikdataba-
Andel med utlandsk Deso-niva 2019 landsk/svensk Goona data i Statistik. sen.sch.se/pxweb/sv/ssd/STA
bakgrund bakgrund  och d:t';basen RT__BE_ BEO101_ BEO101Y/F
kéon. Ar 2015 — olkmDesoBakgrkon/
2019
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5.1 Visualiseringar
Nedanstdende kartor visar resultat fran korningar 1 QGIS for S6dermanland. Fi-
gur 5-1 till och med Figur 5-7 representerar efterfragedelen av modellen som

presenteras i Avsnitt 4.2 i den héir rapporten.
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Figur 5-1 visar potentiella cykelfloden for cykel och el-cykel for arbetspendling
och Figur 5-2 visar potentialen for skolresor. For arbetspendling ser man att po-
tentialen dr nagot storre utanfor de storre titorterna jimfort med skolresor.
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Figur 5-1 Potentiella fléden av cyklar och elcyklar fér arbetspendling i Sédermanland
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Figur 5-2 Potentiella fléden av cyklar och elcyklar for skolresor i Sédermanland
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Figur 5-4 Potentiella cykel- och elcykelfléden for inképsresor i Sédermanland

Figur 5-3 och Figur 5-4 visar potentiella cykel- och elcykelfloden for service-
och inkdpsresor 1 S6dermanland. Det man tydligt ser ér att cykelpotentialen ar
mindre &n for arbetsresor s& fort man kommer utanfor de storre titorterna. Figur
5-5 visar det potentiella cykelflodet for rekreationsresor. Det ér tydligt att poten-
tialen &r stor for rekreationsresor. For turismresor sdsom utflykter till naturreser-
vat syns potentialen i Figur 5-6.

Rekreation
0-2
2-5
5-10

——10-25

— 25-50

— 50-100

— 100 -

Eskilstunaj
=

Figur 5-5 Potentiella cykel- och elcykelfldden foér rekreationsresor i Sédermanland
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Figur 5-6 Potentiella cykel- och elcykelfléden foér turismresor i S6dermanland

Figur 5-7 visar det totala potentiella flodet for samtliga drendetyper och for bade
cykel och elcykel. De storsta potentiella flodena aterfinns i anslutning till de
storre titorterna, framfor allt Eskilstuna och Nykdping.
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Figur 5-7 Det totala potentiella flodet for bade cykel och elcykel och fér samtliga arendetyper.

Figur 5-8 visar det justerade flodet da dven det kombinerade indexet inkluderas,
enligt Avsnitt 4.3.
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Figur 5-8: Det totala potentiella flodet for bade cykel och elcykel och for samtliga drendetyper utifran det
kombinerade indexet.

Visualiseringarna av den potentiella efterfragan ska sedan matchas mot det re-
kommenderade utbudet som beskrivs 1 Avsnitt 4.4. Figur 5-9 visar den infra-
struktur som rekommenderas enligt VGU.”’
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Figur 5-9 Rekommenderad infrastruktur enligt VGU med avseende pa ADT och hastighet.

Figur 5-10 visar hur prioriteringar av infrastrukturen kan goras och bygger pd
Avsnitt 4.5.1. For respektive rekommenderad infrastrukturtyp prioriteras de 100

7 Trafikverket (2021:003) RAD VGU Végar och gators utformning (sid 75) http://trafikverket.diva-por-
tal.org/smash/get/diva2:1511879/FULLTEXTO02.pdf
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kilometer med storst potentiellt cykelflode. Prioriteringen behdver i1 nésta skede
granskas och jdmforas med hur den faktiska cykelinfrastrukturen ser ut.
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Figur 5-10 De 100 mest prioriterade kilometerna p& vagnatet med justering enligt det kombinerade in-
dexet

Ett annat sétt att visualisera mdjliga prioriteringar i infrastrukturen visas i Figur

5-11 och bygger pa Avsnitt 4.5.2. De delar av vignitet som dr blda har en 14g

nivad av trafikstress medan de roda delarna har en hog niva av trafikstress. En

prioritering behdver i ett niasta skede jamforas med den faktiska cykelinfrastruk-

turen fOr att avgdra om investeringar behdver genomforas.
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Figur 5-11Visualisering av trafikstress pa en skala fran 1—4 pa vagnatet
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5.2 Lardomar for vidare implementering

Modellen samt visualiseringarna visades for den grupp personer som intervjua-
des samt for Trafikverkets Funktionell Grupp Cykel. Kontentan &r att den hir
typen av verktyg behovs och dr vilkommet.

En svarighet &r att & ena sidan hélla modellen pa en sa pass enkel niva att den ar
forstaelig och transparent dven for personer som inte dr experter pa modellering
och programmering, och & andra sidan att modellen innehaller tillrackligt manga
variabler s att den uppfattas som relevant att anvinda som beslutsstod. Mojligt-
vis skulle modellen exempelvis dven kunna innehalla kollektivtrafikens vita
flickar, med argumentet att cykelinfrastrukturen blir 4n viktigare dér kollektiv-
trafik saknas.

Eftersom modellen mottogs vil har data samlats in for hela Sverige och modellen
ar redo att koras for hela Sverige. Sarskilt tvd viktiga lardomar kan dras fran
implementeringen av modellen pa S6dermanland:

» Den data som ursprungligen anviénts for kdrningar av modellen i Soder-
manland (se Tabell 5-1) visade sig svéra att inforskaffa for hela Sverige.
For att Trafikverket ska kunna tillimpa modellen behover data vara lat-
tillgdnglig for hela Sverige, girna frén en plattform. Det dr en sak att
samla in data for en region frén flera olika plattformar och myndigheter,
men for samtliga Sveriges regioner blir det ett for stort arbete. Endast en
variabel fran Tabell 5-1 behovde bytas ut i samband med att data for hela
Sverige skulle hdmtas hem. Det giller riktad pendling for arbete och
skola. Data har numera belagts med sekretess vilket innebér att en sekre-
tessprovning behover goras for att kunna bestélla data. Data som &r belagd
med sekretess far sa pass dalig upplosning att den knappt gér att anvinda
for modellens syfte. Alternativet dr dé att ansoka om sekretessprovning,
nagot som forskningsinstitut och myndigheter med en statistikinfrastruk-
tur kan gora. Vi har istillet valt att bestélla registerbaserad arbetsmark-
nadsstatistik (RAMS) dér det finns uppgifter om arbetsstédllen och for-
varvsarbetande. Den statistiken kopplas mot en geografidatabas som ge-
nererar rutor (1000x1000 meter i titort och 250x250 meter utanfor titort).
Resor till arbetsplatser och skolor har modellerats precis pd samma sétt
som resor for ovriga drenden modellerats.

» Den andra viktiga ldrdomen dr att det krédvs ett gediget arbete for att sé-
kerstilla modellens fortlevnad inom Trafikverket, men ocksa hos region-
erna i Sverige. Eftersom modellen och dess applikation ska kunna anvén-
das for hela Sverige ar det viktigt att FOI-projektet levererar underlag som
kan leva vidare och utvecklas. Inom projektet har vi valt att utveckla en
applikation 1 QGIS som automatiserar korningar av data och visualiserar
resultat. All data och programmering dr 6ppen, vilket innebér att QGIS-
applikationen kan implementeras i andra plattformar. Till en borjan kom-
mer Trivector att forvalta modellen, data och applikationen. Malet &r dock
att Trafikverket inforlivar modellen, data och applikationen i1 Trafikver-
kets verksamhet. Resultatet fran FOI-projektet kan dé ses som ett ’proof
of concept”. For att gora detta méste Trafikverket starta ett verksamhets-
utvecklingsprojekt som konkretiserar resultaten fran FOI-projektet till
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Trafikverkets miljo. For att underlitta den resan ska den hir rapporten
tydligt beskriva modellens antaganden, indata, matematiska formler, ut-
data samt applikationen i QGIS.

» Korningar har gjorts for bdde Kégeson 1.0 och den nya regionala cykel-
modellen 2.0 i S6dermanland. Utdata frdn Kagesonmodellen dr antingen
att en cykelvdg bor byggas alternativt inte. Utdata fran modell 2.0 dr
mangfacetterad och beskriver prioriteringar pa en skala utifran efterfragan
och rekommenderat utbud. En intressant iakttagelse dr att de 100 mest
prioriterade kilometrarna enligt cykelmodell 2.0 ar fler 4n de foreslagna
investeringarna i Kdgesonmodellen. Innan 1dngtgéende slutsatser dras bor
de exakta strackorna inventeras for att validera att modellen ger en bra
fingervisning av faktiska behov. En preliminér slutsats dr dock att det en-
ligt den nya regionala cykelmodellen finns stora behov av investeringar
och att Kédgesonmodellen underskattar den potentiella efterfragan och be-
hovet av investeringar.

5.3 Modellens effekter pa de transportpolitiska malen
For att modellen ska vara av relevans for Trafikverket i den regionala planeringen
ar det viktigt att modellen och framfor allt de resultat som kommer ut fran mo-
dellen bidrar till de transportpolitiska malen. Sasom beskrivet i Kapitel 2 sker en
stor del av finansieringen av regional cykelinfrastruktur via ldnstransportpla-
nerna. | Trafikverkets handledning for strategiska miljobedomningar av trans-
portinfrastruktur’® konkretiseras miljodelarna av de transportpolitiska mélen (i
huvudsak hinsynsmaélet) i fyra fokusomrdden: klimat, hélsa, landskap och trafik-
sakerhet. Inom ramen for funktionsmdlet hamnar huvudsakligen de sociala
aspekterna av de transportpolitiska méalen.

Exempel pé hur konsekvensbedomningar for bade ekologiska och sociala di-
mensioner av hallbarhet kan goras for investeringar i lanstransportplanerna ater-
finns exempelvis i ett antal genomforda hallbarhetsbedomningar av lansplanerna
i Vistmanlands, Stockholms och Kronobergs ldn.” Maluppfylinad operational-
iseras da genom fokusomradena klimat, hilsa, landskap, trafiksidkerhet, jadmlik-
het och jamstélldhet.

Niér det géller klimat och hélsa bidrar cykelinvesteringar 1 allt vasentligt 1 positiv
riktning och detta fangas delvis 1 de samlade effektbedomningarna. Tydligt be-
skrivna effektsamband mellan cykling och exempelvis nyttor kopplade till folk-
hélsa och klimat saknas dock idag for cykling. Det verktyg som tidigare anviandes
for samhillsekonomiska kalkyler, GC-kalk,* ska inte anviindas lingre (TRV
2020/3593). I nedanstaende avsnitt gors ett test att utvérdera vissa av de fore-
slagna cykelinvesteringarna i HEAT-verktyget.

Niér det géller trafiksékerhet finns det aspekter som dr inbyggda i den nya reg-
ionala cykelmodellen 2.0, vilket torde leda till en positiv utveckling da

78 Trafikverket (2011:134) Metod fér miljsbedémning av planer och program inom transportsystemet
9 Trivector, 2017a. Trivector, 2017b. Trivector, 2017c.
80 hitps://www.trafikverket.se/tjianster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/GC-kalk/)
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investeringar i cykelinfrastruktur gors enligt korningar i modellen, se framforallt
Avsnitt Fel! Hittar inte referenskiilla..

Niér det géller sociala nyttor av investeringar for jimstélldhet och jamlikhet be-
skrivs dessa ofta kortfattat i de samlade effektbedomningarna. Beskrivningarna
4r dock ofta schablonmissiga och kunskapsliget om effektsamband ir lagt.®!

» Jamstélldhet innebér enligt det jamstélldhetspolitiska mélet lika rattig-
heter for kvinnor och mén. Ett tillstdnd nér kvinnor och mén har samma
mojligheter, rittigheter och skyldigheter. De ska ha lika mycket makt att
paverka béade sina egna liv och samhdllet. Det transportpolitiska mélet sti-
pulerar att transportsystemet ska vara jamstdllt, det vill sdga likvardigt
svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.

» Jamlikhet ér ett socialt tillstind dér alla ménniskor i ett samhélle har
sammastatus och respekt och att alla minniskor &r lika mycket védrda oav-
sett kon, konsoverskridande identitet och uttryck, religion eller annan
trosuppfattning, funktionsnedsittning, sexuell 1aggning eller alder. Det in-
nefattar bland annat att alla manniskor har lika rattigheter enligt lagen,
men handlar ocksa om ekonomisk jamlikhet, t ex lika tillging till arbete,
utbildning och sjukvard. Jamlikhet innebdr ockséa lika mojligheter och
skyldigheter 1 samhéllet 1 sin helhet.

I den nya regionala cykelmodellen 2.0 har ett forsok gjorts att inkludera social
hallbarhet framforallt utifran aspekten jimlikhet, genom att fordelning av inve-
steringar justeras beroende av huruvida investeringar gynnar socioekonomiskt
utsatta omraden, samt omraden med hog ohilsa och hog diversitet. Effektsam-
band saknas dock pd vilket sétt cykelinvesteringar bidrar till sociala nyttor.

Avslutningsvis kan ségas att den nya regionala cykelmodellen 2.0 &r ett verktyg
for att underlétta for beslutsfattare pd framfor allt regional och nationell niva att
kartlagga potentialer och behov och prioritera infrastruktur som kan bidra till
okad cykling, och darmed forbittrad folkhidlsa och ett bidrag till klimatet genom
ett transporteffektivt samhille. Med begreppet transporteffektivt samhélle avses
“ett samhélle dér trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, last-
bil och flyg minskar.”®?

I framtida uppdateringar av modellen skulle 4ven data om kdnsuppdelad dagbe-
folkning kunna bidra till att prioriteringar for kvinnors och mins resmonster lit-
tare kan goras.

I skedet nér investeringar blir aktuella for finansiering vore det onskvért att de
samlade effektbeddmningarna och de tillhérande samhéllsekonomiska kalky-
lerna tydligare inkluderade folkhélsoeffekter av fysisk aktivitet och nyttorna av
investeringarna for olika grupper av ménniskor exempelvis utifrdn socioeko-
nomi, kon, ohilsa och etnicitet. Detta ligger dock utanfér ramen for det hér pro-
jektet.

81 Trafikverket, 2020c.

82 Energimyndigheten (2020). Kontrollstation for Strategisk plan for omstalining av transportsektorn till fossilfri-
het. ER 2020:3. Sid 9
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5.4 HEAT-analys av resultat fran modellkorning

En parameter som édr relevant for att bedoma huruvida en investering ska goras i
cykelinfrastruktur dr de effekter det har for folkhdlsan och de ekonomiska effek-
terna av detsamma. For att underlétta en sadan bedomning har vérldshélsoorga-
nisationen tagit fram verktyget HEAT (Health Economic Assessment Tool).
Verktyget uppskattar virdet av en reducerad dodlighet till foljd av en given
mingd cykling eller gang, och svarar pa fragan:

Om x personer regelbundet gér eller cyklar y mycket, vad &r de ekono-
miska vinsterna av den minskade dédligheten som den fysiska aktiviteten
innebér?

For att svara pa ovan fraga behdvs information om antalet cyklister samt den
stracka de cyklar. For att gora det sa kan antingen tva olika scenarier jamforas
eller sd kan ett scenario jdmforas med ett noll-scenario (dir ingen gér eller
cyklar).

For att berdkna effekterna av tillford cykelinfrastruktur kan antingen en analys
av ett helt system goras eller sa kan effekterna berdknas for ett objekt. Nedan
beskrivs de mer ingéende.

5.4.1 Samlade systemeffekter av en forbattrad cykelinfrastruk-
tur

For att berdkna systemeffekter av en forbattrad cykelinfrastruktur méste poten-
tialen 1 systemet innan och efter de aktuella forbattringarna goras. For detta kravs
att modellen forst kors med dagens nét dér oldmpliga ldnkar dr bortplockade fran
nétet (fOr att berdkna dagens potential) samt en kdrning dér de dtgidrdade ldnkarna
ar med 1 nétet (for att berdkna scenariots potential). Dessa tvd kan sedan jimforas
med HEAT som tva olika scenarier.

Virt att notera &r att med metoden sé antas infrastrukturen inte paverka mer én
att den antingen ar for dalig for att cykla pa eller att den dr duglig. Det vill sdga
att strackor med daliga forutséttningar, exempelvis buller eller undermalig cykel-
infrastruktur, inte minskar benégenheten att cykla langs densamma. Fordelen att
kontrollera for systemeffekter dr att om alternativa viagar finns s& kommer de
nyttjas 1 scenariot ddr oldmpliga ldnkar plockas bort vilket gor att metoden kan
anvandas for att utvardera infrastrukturprojekt i komplexa miljéer. Antalet dtgéar-
der som utvérderas begrinsas inte av metoden utan kan vara en eller flera.

5.4.2 Effekter av ett enskilt objekt som forbattrar cykelinfra-
strukturen utan krav pa extra modellkérning

Ett alternativ till ovan metod &r att anvinda fardiga korningar frdn modellen och
utifrdn de utvdrdera objekt vilka har stor pdverkan pd systemet. For att objekt ska
vara intressanta for denna typ av utvdrdering behdver en kvalitativ bedomning
goras kring alternativa vigar for cyklisterna som kommer att trafikera strackan.
Enbart objekt som binder ihop “6ar” av infrastruktur kan utvirderas med denna
metod. Ett sddant objekt dr av typen att det idag inte finns nagon alternativ cy-
kelvég (som inte forldnger resvdgen markant). Om ett sadant objekt identifieras
sd kan dagsldget antas vara ett noll-scenario dér alla potentiella cyklister som
passerar strdckan i modellen idag antas dka bil eller kollektivtrafik. Mark ocksé
att det é&r viktigt att kontrollera for om de resvdgar som passerar
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utredningsomradet inte innan eller efter detta passerar ett till omrdde med samma
egenskaper (oldmplig infrastruktur utan alternativa végar). For denna typ av ob-
jekt kan HEATs metod for att utvdrdera ett enskilt scenario anvindas. Nedan
redovisas ett exempel for hur en sddan berdkning kan genomforas.

5.4.3 Exempel: Analys av ny cykelinfrastruktur langs Vag 56
norr om Katrineholm
Nedan redovisas de olika stegen for berdkningarna.

Steg 1 — Identifiering av potentiella objekt samt val av studieobjekt

I det forsta steget kontrollerades vigar for vilka:

> ¢j dr lampade for cykeltrafik utan separat cykelvig utifran rekommendat-
ioner i Vdgar och gators utformning som samtidigt

> har relativt sett till ovriga vigar i regionen en hog cykelpotential

» saknar alternativvigar for cyklister

Utifran ovan kravlista identifierades omradena i Figur 5-11 nedan. Av dessa val-
des vdg 56 norr om Katrineholm ut som objekt for fortsatta analyser, Figur 5-12.
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Som synes i Figur 5-12 uppfyller Vig 56 kraven satta for fortsatt analys. Aven
en granskning i Google Street View, se Figur 5-13, bekriftar att antagandet om
véigens oldmplighet for cykling dr uppfyllt.

Figur 5-14. Riksvag 56. © Google

Ving8ker -

== Cykelrutter som
passerar utredningsomradet
‘ ™ 7 Utredningsomrade

Figur 5-15. Cykelrutter som passerar utredningsomradet. Morkare och bredare innebér fler cykelresor.
© OpenStreetMap bidragsgivare.
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Steg 2 — Sammanstéllning av statistik for cykelpotentialen

I'modellen framtagen i projektet berdknas kortaste resvigen mellan ett antal start-
och malpunkter samt hur dessa forvéntas generera cykeltrafik om tillrdcklig in-
frastruktur finns pé plats. Utifrdn denna data kan bade flodet och avstandet for
cykelresorna fas. I vart fall ror det sig om en potential for cirka 286 dagliga resor

med cykel (143 tur- och returresor).

Steg 3 — berékningar i HEAT

I det sista steget matas informationen
ningar anvands for vart fall:

in i HEAT-verktyget.®® Foljande instill-

be calculated?

Which active travel mode would you like to | Cycling
assess?
Geographic scale
Country Sweden
City Ystad®
Would you like to assess just one specific Single case
situation, or compare two cases?
What is the year for your reference case? 2021
Over how many years should the impacts 10

Which impacts would you like to consider in
your assessment?

Physical activity

Data source

Modeled data

Data or unit type

Km

Cycling data amount

2085

Population type

General population

Age range of the assessed population

Adult population

Population size

105

Discount rate

5

Average cycling speed

18 km/h?®

Value of statistical life in euro (value for
Sweden 2015)

3990945,3326

All cause mortality rate for reference 196,7546
case(value for Sweden age group 20-64)

Time needed to obtain full health impacts in |0

single case assessment

Relative risk for cycling 0,9

83 https://www.heatwalkingcycling.org/tool/
84 | iknande population som Katrineholm

85 Max antal km som kan anvéandas i verktyget. Notera att det faktiska beraknade avstandet per cyklist &r hdgre

(24,2).

86 Cykelhastigheter utanfor tatorterna ar generellt satt hogre med mindre stopp.




84

5.4.4 Resultat

Resultatet visar att investeringen skulle forhindra 0,09 fortida dodsfall per &r och
da over en 10-ars-period spara 0,9 statistiska liv. Vérdet av detta berdknas till
cirka 370 000 euro. Justerad for en kalkylrénta pd 5 % beréknas vérdet till cirka
290 000 euro.

5.4.5 Diskussion kring metoden

Metoden att utvirdera ett enskilt objekt utifran en tidigare gjord modellkdrning
kan goras men det dr viktigt att tolka resultaten med forsiktighet. Den som tolkar
resultatet bor vara medveten om foljande punkter:

» Berdkningarna utgdr fran att det dr 105 cyklister som gor en daglig resa
vilket inte helt gér 1 linje med berdkningarna. I stillet dr det ett storre antal
cyklister som gor resorna men med 105 cyklister per dag i snitt (dir varje
cyklist inte gor en daglig resa). Det gor att hélsoeffekterna egentligen
kommer en storre befolkning till gagn.

» Resultatet dr kénsligt for om det finns en alternativ vég eller om de rutter
som passerar over utredningsomradet paverkas av annan infrastruktur fore
eller efter passagen. Eftersom den regionala cykelinfrastrukturen generellt
ar eftersatt som system sa ér detta en viktig faktor att ta hansyn till.

Sammanfattningsvis ska resultatet ses som en fingervisning kring folkhélsoef-
fekterna av en infrastruktursatsning. Metoden kan utvecklas for att ge mer exakta
resultat. HEAT-berdkningarna genomfordes tidigt i projektet ddr en modellkor-
ning for en storre region tog uppemot ett dygn. Med den slutgiltiga och mycket
effektivare modellen sa rekommenderas att korningar gors pa systemniva dir
hela nitet analyseras (se Avsnitt 5.3.1 ). Metoden kan ocksa utvecklas med en
mer utforlig analys av fordndrade resmonster for hela den berdrda populationen,
med grunden i de berdkningar som gors i modellen for firdmedelsval baserat pa
avstand.
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6 Diskussion och fortsatt arbete

Forskningsprojektet har utvecklat en modell for regional cykelplanering 2.0 som
bygger vidare pa den sé kallade Kégesonmodellen. Modellen har ocksé imple-
menterats i QGIS for att pa ett automatiserat sétt kunna gora berdkningar pa hela
Sverige oavsett ingdende datakdllor. Med utgangspunkt i de samtal som forts
med Trafikverket och andra intressenter i projektet har det blivit uppenbart att
Trafikverket behover verktyg for att kunna fora konstruktiva samtal med kom-
muner och regioner kring behov av cykelinfrastruktur. Sddana samtal fors redan
idag i samband med att regionala cykelstrategier tas fram men Trafikverket be-
hover kunna agera mer proaktivt for att kunna bidra till att eventuell ny infra-
struktur pé ett bra sitt bidrar till de transportpolitiska malen.

Den tidigare Kdgesonmodellen har anvénts av Trafikverket for att bedoma cy-
kelpotential men inte pé ett systematiskt sdtt. Att en konstruktiv dialog mellan
Trafikverket, kommuner och regioner behovs kan exemplifieras av att var imple-
mentering av Kadgesonmodellen i QGIS visar att bara 20% av de regionala cykel-
lankar som behdvs i1 Sverige ar byggda.

En héllbar framtid krdver en sund omstéllning av transportsystemet med ingre-
dienser av bade nya tekniklosningar och infrastruktur som gor det enklare och
bittre med transporteffektiva val som till exempel cykel. De senaste &ren har
cykeln fatt ett tydligt uppsving som ytterligare accentuerades under senaste dren
med COVID-19-restriktioner. Under pandemin har det visat sig att manga snabbt
anpassat sina aktiviteter och sétt att forflytta sig pa ett satt som generellt betraktas
som omdjligt. Det dr rimligt att anta att det &ven finns de som ar beredda pa att
dven bidra till minskad klimatpédverkan genom att byta till mer héllbara trans-
portvanor. Det skulle ge stora vinster bade for den enskilde och for samhallet om
vi skulle cykla mer. Cykling okar de positiva hélsoeftekterna och minskar moto-
riserade transporters negativa utslappseffekter. Cykling bidrar ocksa till att di-
versifiera de fairdmedel som olika grupper av ménniskor kan anvinda for att 16sa
det dagliga behovet av tillgdnglighet

Den nya regionala cykelmodellen som utvecklats i det hir projektet beaktar cy-
kelpotentialen for det vardagliga resandet for olika typer av drenden. Modellen
beaktar ocksé elcyklingens potential som visat sig ha positiva nettoeffekter ge-
nom att fler grupper kan cykla och att avstinden som gors mdjliga for cykling
okar. En tydlig forutsittning for 6kad cykling ar dock att det finns infrastruktur
for trygg, gen och snabb cykling. For att matcha efterfragan med utbudet beaktar
modellen ocksd hur infrastrukturen borde se ut utifrdn exempelvis rekommen-
dationer i VGU. Modellen tillampar ocksa ett jamlikhetsperspektiv genom att det
ar mojligt att identifiera omraden som karakteriseras av hoga ohélsotal, en hog
andel invénare med utlindsk bakgrund och lag socioekonomi. Efter det att om-
radena identifierats kan den som anvédnder modellen vilja att prioritera dessa om-
raden hogre.
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Den nya regionala cykelmodellen 4r en ansenlig uppdatering av Kdgesonmo-
dellen, men vi har genom projektets gdng identifierat omradden som kraver fort-
satt arbete. Dessa presenteras 1 kommande punkter.

» Sédsom den regionala cykelmodellen &r uppbyggd utgar samtliga resor frén
hemmet. Da resvaneundersokningar blir béttre, med hjélp av exempelvis
appen Travel Vu som samlar detaljerade hogkvalitativa data, kan modellen
beta mer komplexa kedjeresor exempelvis.

» Sasom konstaterats saknar NVDB kategorisering av samtliga typer av
cykelinfrastruktur. En uppdatering av NVDB skulle gora det d&nnu enklare
att matcha utbud med efterfragan i modellen.

» Den regionala cykelmodellen och dess implementering 1 QGIS skulle
kunna kompletteras med berdkningar av kostnader for olika typer av
cykelinvesteringar och blir da ett tydligt bidrag till berdkningar av cykel-
investeringars samhillsekonomiska nytta. Vidare ar det sannolikt att ut-
vecklandet av monetdra varderingar av sociala nyttor och hélsonyttor for
cykelinfrastrukturinvesteringar béttre skulle sté sig mot investeringar for
bilresendrer 1 exempelvis de samlade effektbedomningarna.

» Modellen sdsom den &r utvecklad bidrar till en battre forstaelse for vilka
grupper av ménniskor som drar nytta av potentiella cykelinvesteringar,
utifran framfor ett socioekonomiskt index, ett ohdlsoindex och ett diver-
sitetsindex. Vilka nyttor som skapas for dessa grupper av méanniskor &r
relativt oként idag. Det saknas idag effektsamband mellan investeringar i
infrastruktur och utfall i form av 6kad cykling, sékrare cykling, cykelhas-
tighet, cykelkomfort, sociala nyttor sasom okad delaktighet i samhéllet
och arbetslivet. Om effektsamband i monetéra termer kunde tas fram
skulle prioriteringssteget underlittas av samhéllsekonomiska berdkningar
1 exempelvis de samlade effektbedomningarna. Detta dr nagot som dven
lyfts fram av Nationella Cykelrddet.*” Fram till december 2020 anviindes
GC-kalk for att gora samhéllsekonomiska kalkyler 1 Trafikverket. Sedan
ett beslut 1 december 2020 (TRV 2020/3593) anvénds inte GC-kalk ldngre
eftersom resultaten inte ar rittvisande. Det dr dock viktigt att podngtera
att alla nyttor inte later sig viarderas i monetdra termer. [ vart fall behdver
monetira berdkningar kompletteras med kvalitativa beddmningar.

» Manga regioner har tagit fram regionala cykelplaner. En implementering
av den regionala cykelmodellen ger Trafikverket mojlighet att vara mer
proaktiva i arbetet med att ta fram de regionala cykelplanerna. Trafikver-
ket kan dé pa ett mer effektivt sitt bevaka det regionala och mellankom-
munala perspektivet. I dagens cykelplaner ar fokus framfor allt pd pend-
lingsresor. Den nya regionala cykelmodellen kompletterar med andra ty-
per av drenden som kan vara av regional karaktdr sdsom exempelvis tur-
ismresor.

» Samplanering med ledningségare. Under intervjuerna kom flera goda ex-
empel fram dér utbyggnad av vatten- och avloppsledningar, elledningar

87 Nationella cykelradet (2021) Temarapport Cykelplanering i Sverige Nationella cykelradet 2021
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mm samplanerats med cykelinfrastruktur med stora kostnadsbesparingar
som f6ljd. Planer for utbyggnad av de olika niten dr svéra att {4 tag pa och
sammanstdlla eftersom ménga parter dr inblandade. Eftersom det finns
stora besparingar att samordna &r det ett viktigt fortsatt arbetet att hitta
former och metoder och datakéllor for hur det ska ga till. I vigplaneskedet
kontaktas befintliga ledningségare vilket kan ge mojligheter till samar-
bete. I samband med regionala cykelplaner bor ledningsédgare fa ta still-
ning till en friga om dragningarna av cykelnitet berdr deras utbyggnads-
planer och om samplanering kan vara mojligt.

» Idag utgar planeringen frén att cykelvigar maste ha ett funktionellt sam-
band med en bilvig. Om denna tolkning av véglagen frén 1971 skulle
andras kan planeringen av regional cykeltrafik géras bade billigare och ge
hogre reskvalitet for anvdndarna eftersom buller och avgaser da kan mins-
kas och omgivningarna blir mer naturskona och stimulerande. I dagslaget
finns inte samma expropriationsmdjlighet for cykelvdgar som for all-
minna vagar, vilket gor att det kridvs antingen en lagéndring eller att vig-
lagen kan tolkas som att allmin samfirdsel” dven kan innefatta enbart
ging- och cykeltrafik. Finansieringen av sommarcykelvidg via nationell
och/eller ldnsplan styrs av att den ska ligga nédra allmén vig (funktionellt
samband), vilket kan ge upphov till begrdsningar. For att fa anvédnda stat-
liga medel utanfor vigrummet krdvs en dndring av tolkningen funktionellt
samband.

» Mojligheten att inkorporera Telias “crowd-insight-data” i den regionala
cykelmodellen bor utforskas. For fritidséndamal exempelvis har Telia
uppgifter om besdkare av olika fritidsmélpunkter nir de besokt platsen
och vilket avstind de firdats.®® Detta skulle ge en bild av potentialen for
cykling till fritidsresor om cykelvég fanns.

» Liénsstyrelsen och Trafikverket beslutar tillsammans om vilka hastigheter
som dr lampliga pd statliga vagar. Bashastigheten dr 70 km/h och avsteg
frdn den hastigheten kriver att en lokaltrafikforeskrift skrivs och motive-
ras. I ett fortsatt arbete kan man undersoka hur processen for att satta rétt
hastighet kan forbédttras och breddas med hjélp av den nya regionala cy-
kelmodellen. Hastigheten paverkar den ldgstanivan pa infrastrukturatgér-
der for cykling som rekommenderas enligt VGU och ger en stor kostnads-
paverkan pé cykelplaneringen.

» For att bidra till det transporteffektiva samhillet behdver den regionala
cykelmodellen utvecklas med avseende pa “hela-rean-perspektivet” dir
exempelvis kollektivtrafikens rackvidd kompletteras med cykeltrafikens
mojlighet att snabbt och smidigt ta resenédren till mélet.

88 https://business.teliacompany.com/crowd-insights
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