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Forord

Denna rapport utgér den andra rapporten for ramprojektet HASTA (Héllbar Attraktiv
Stad) och utgor grunden till det fortsitta arbetet med projektet ”Strategier f6r 6kat och
sikrare gdende och cyklande”. Rapporten syftar till att redovisa vilka validerade faktorer
som péverkar graden av gdende och cyklande.

Ramprojektet HASTA drivs av Trafik & vig, Institutionen for Teknik och samhille, Lunds
tekniska hogskola. I ramprojektet forskas kring staden och dess kvaliteter och problem. En
baskvalitet ir sikerhet, men andra vikeiga kvaliteter som behandlas dr trygghet,
tillginglighet, bekvimlighet och miljo. HASTA:s vision for den héllbara och attraktiva
staden innebir en stad som tillgodoser, inom samhillets ramvillkor, dess invinares olika
och skiftande behov, utan att dventyra framtida invinares behov. Samhillets ramvillkor
definieras av ekologisk, ekonomisk och social hillbarhet.

Inom HASTA bedrivs olika projekt. Denna rapport ir skriven for projektet ”Strategier for
okat och sikrare giende och cyklande”. Vidare bedrivs forskning inom projektet
"Utveckling av hillbarhetsindikatorer” och "Hastighetsproblemet i svenska kommuner”.

HASTA finansieras av. VINNOVA, Sveriges Kommuner och Landsting samt Vigverkets
Skyltfond.

Rapporten ir skriven av David Lindeléw, med synpunkter och kommentarer frin
framforalle Ase Svensson, men iven Till Koglin, Jutta Pauna, Hanna Wennberg och Lena
Hiselius, samtliga vid LTH.

Lund, september 2009

This report is written for the project HASTA (Sustainable Attractive City)

HASTA

SUSTAINABLE ATTRACTIVE CITY






Sammanfattning

Ett okat giende och cyklande utgor en viktig komponent i den héllbara staden. Denna
rapport ir resultatet av en litteraturstudie dir syftet varit att undersoka vilka faktorer som
paverkar graden av giende och cyklande — och vilka av dessa faktorer som har en bevisad
effekt. De identifierade faktorerna har delats in i grupperna individuella, externa och
resspecifika faktorer. Individuella faktorer innefattar kon och socioekonomi, men ocksd de
attityder, kunskaper och krav som reseniren har; med externa faktorer menas framforallt
klimat, vider och tid pd dygnet; resspecifika faktorer inbegriper de faktorer som ir av storst
vikt nir resan vil paborjats, framforalle trafiksikerhet och trygghet. Beslutsprocessen for
ging- och cykelresor har delats in i besluten resbeslut, firdmedelsval och wigval.
Litteraturstudiens tonvike ligger pd firdmedelsval, dvs. vilka faktorer som avgor valet av
firdmedel. De publikationer som studerats har getts en bedémning utifrin kraven validitet
och pilitlighet. Aven de identifierade faktorerna har bedémts utifrin hur tydlig effeke de
enligt publikationerna har. Det finns manga faktorer som omnimns i litteratur, utan att
deras paverkansgrad klargors. Vissa faktorer, som till exempel sikerhet, kopplas ofta ¢j till
effekten pd firdmedelsvalet. Dessa tvd fakta tillsammans med resultatet av denna
litteraturstudie utgoér en god springbrida for fortsatt forskning om strategier for okat
gdende och cyklande.

Summary

An increased degree of walking and cycling is an important component in the sustainable
city. This report is the result of a literature study with the purpose to examine which factors
that affects the degree of walking and cycling — and which of these factors that has a proven
effect. The identified factors have been divided into the groups individual, external and
travel specific factors. Individual factors include sex and socio-economy, but also the
attitudes, knowledge and demands the traveler has; external factors are foremost climate,
weather and the time of day; travel specific factors include the factors that are of the
greatest weight when the trip already has begun, especially traffic safety and fear of crime
and traffic. The decision-making for the walking and cycling trips has been divided into the
parts #rip decision, modal choice, and route choice. The literature study is concentrated on
modal choice, i.e. factors that determine the choice of mode. The publications studied have
been assessed based on the criteria validity and trustworthiness. Also the identified factors
have been assessed with regard to the significance of their effect according to literature.
There are many factors mentioned in the literature, without their degree of impact being
clarified. Some factors, for instance traffic safety, are not often linked to their impact on
modal choice. These two facts constitute a good base for further research on strategies for
increased and safer walking and cycling.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Ett 6kat gdende och cyklande i de svenska stiderna ir en forutsittning for att uppnd en
hallbarare och attraktivare stadsmiljé. En forindrad firdmedelsférdelning i riktning mot ett
okat gdende och cyklande skulle bland annat ocksd ge en 6kad folkhilsa, en mindre
klimatpaverkan, minskade bullerproblem och ligre utrymmeskrav for trafiksystemet i
stadsmiljon — om dessutom nya resor skapas skulle vissa gruppers mobilitet cka (jfr.
Svensson, 2008).

Utgdngspunkten f6r denna litteraturstudie ir att det finns en potential for dkat och cyklat
gdende i stider — dels eftersom en stor andel bilresor 4r inom ging- och cykelavstind och
dels eftersom orter med liknande forutsittningar (vad giller exempelvis klimat, topografi
och urban strukeur) kan ha vildigt olika firdmedelsférdelning (jfr. Nilsson, 1998). Dessa
tvd premisser implicerar tva frigestillningar:

1) Hur kan giendet och cyklandet 6ka? Hur skall bilresor kunna ersittas med ging-
och cykelresor? Hir handlar det alltsd om en férindrad firdmedelsférdelning, men
en onskan kan ocksd vara att skapa nya, héllbara resor — frimst dé for grupper med
lag mobilitet.

2) Vilka faktorer gor att en stad eller en region har en hog andel gdende och cyklande?

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport dr att med utgdngspunke i en litteraturstudie identifiera faktorer
som ir av betydelse for att uppnd ett dkar giende och cyklande i stider. De faktorer som
identifieras i litteraturstudien skall utgora en springbrida f6r kommande delprojekt inom

HASTA-projektet Strategier for ikat och sikrare gdende och cyklande.

1.3 Avgransning

I ett antal killor foreslds ate dcgirder for okat giende och/eller cyklande samordnas med
dtgirder som minskar nyttan och okar kostnaden for biltrafiken. Hir ligger dock fokus pa
utpriglade ging- och cykelfaktorer. Med sikerhet avses trafiksikerhet, om inget annat
anges. Rapportens del om trafiksikerhet avgrinsas till att behandla studier dir sikerhet kan
kopplas till en forindrad firdmedelstérdelning. Gillande sikerhetseffekter av enskilda
dtgirder hinvisas till Jonsson et al (2009), Effektsamband for giende och cyklisters siikerher —
litteraturstudie.



Fokus ligger pa urbana milj6er, dven om ett regionalt sammanhang bér vigas in for att
inkludera exempelvis delresor till kollektivtrafik, som ofta sker med ging eller cykeln
(Rystam 1998). Fordonstekniska aspekter sdsom olika typer av cyklar har ej studerats.

1.4  Disposition

Litteraturstudien inleds med en beskrivning av den metod som anvints vid
litteratursokningen (kapitel 2), sedan presenteras hur de undersokta faktorerna delats upp
(kapitel 4). I kapitel 5 presenteras de teoretiska utgingspunkterna for studien; i kapitel 6
beskrivs hur effekter fér ging- och cykeltrafik kan ges sambhillsekonomiska métt. De
resultat om faktorer som hittats vid litteratursskningen presenteras utforligt f6r géende i
kapitel 7, for cyklande i kapitel 8 och syntetiseras i kapitel 9. I kapitel 10 ges forslag for
fortsatt forskning inom omréidet.

2 Metod for litteratursdkning

Metoden f6r arbetet har varit litteraturstudier, som genomférdes mellan februari och april
2009. Litteratursokningen inleddes med databassokningar i TRANSGUIDE, ELIN,
ScienceDirect och Google Scholar. Fokus har legat pa vetenskapliga artiklar ur tidskrifter
om trafik, samhillsplanering, geografi och medicin. Ett antal forskningsrapporter och andra
lingre utredningar har ocksa gétts igenom.

I studiens senare skede har mycket av litteraturen hiimtats frin killférteckningar och iven
genom tips frin andra personer. Visst material har inte en koppling specifike till ging- eller
cykeltrafik, men har ind4 inkorporerats for analys av till exempel firdmedelsval och olika

anvindargruppers forutsittningar och preferenser.

Fokus har legat pd studier frin Europa. Dock finns det mycket forskning gjord i
Nordamerika varfér en del material dirifrdn inkluderats. I forsta hand har studier frin
2000-talet varit av intresse. Dock bygger ofta nyare material pé tidigare relevant forskning,
varfor dven studier frin tidigare dr gdtts igenom.

I kapitel 3 har dven data frin den nationella resvaneundersokningen RES 2005-2006
anvants.

3 Gaende och cyklande | Sverige

I detta kapitel ges en oversiktlig bild av gdendets och cyklandets omfattning i Sverige med
avseende péd ett antal faktorer sdsom idrende, avstind, bilinnehav och kén. Indata ir
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framforalle himrtad frin databasen f6r den nationella resvaneundersskningen RES 2005-
2006, dir deltagarna fitt dokumentera sitt resande under en hel dag. I tabell 1 nedan
redovisas hur firdmedelsfordelningen ser ut for ett antal olika urval relaterat till alla resor.
Bil (bide som forare och passagerare) dr det dominerande huvudfirdmedlet for alla
huvudresor. Huvudresa avser hela resan frin dorr till dorr med eventuella delirenden. En
resa frin bostaden till arbetsplatsen ir en typisk huvudresa. Eventuella delirenden sisom
limning av barn pa dagis riknas in som en del av huvudresan, forutsatt att resans slutmal ir
exempelvis arbetsplatsen. Det firdmedel som anvindes lingst stricka under resan utgér
huvudfirdmedlet. Vid en huvudresa som bestir av en 2 km promenad foljt av en 4 km
bilresa #r alltsd bil huvudfirdmedel, trots att promenaden antagligen tar lingre tid. For
framforallt resor med kollektivtrafik och bil som huvudfirdmedel finns ett stort antal, si att
siga, dolda delresor med andra firdmedel, framférallt gingresor till och frin fordon

(Melkersson, 2007).

Tabell 1 Firdmedelsfordelning for olika urval i databasen f6r RES 2005-2006, relaterat till alla resor

Huvudféard- Alla resor [%] Till arbete Resor <7 km Ej bil i
medel eller utb. [%] [%0] hushallet
Gang 26 17 48 43
Cykel 9 13 15 14
Kollektivtrafik 11 18 5 27
Bil 51 50 30 14

For resor tll arbete eller utbildning 6kar andelen cykel och kollektivtrafik som
huvudfirdmedel medan ging minskar, jimfort med forhallandet nir alla resor inbegrips.
Andelen bilresor f6rblir konstant. For resor som 4r under 7 km - inom rimligt cykelavstdnd
- dr det istillet framforallt gdngresorna som dominerar dn mer (jfr. Nilsson, 1998). Hushall
som saknar bil anvinder framforallt kollektivtrafik och ging som huvudfirdmedel. I tabell
2 redovisas hur andelen ging- och cykelresor varierar mellan kénen och nigra av Sveriges
kommuner och landstings kommungrupper.



Tabell 2 Andel ging- och cykelresor f6r olika SKL-kommungrupper i databasen fér RES 2005/2006

Kommungrupp Andel gang [%] Andel cykel [%]
Storstader 28 8
Forortskommuner 21 5

Storre stader 24 12
Pendlingskommuner 20

Glesbygdskommuner 21

Kon Andel gang [%] Andel cykel [%)]
Kvinna 30 9

Man 23 10

Noterbart dr att kommungruppen Storre stider har en betydligt storre andel cykelresor dn
grupperna Forortskommuner och Glesbygdskommuner. Hogst andel gingresor har
storstiderna (Stockholm, Goteborg och Malmé). For 6vrigt varierar andelen gingresor
mindre mellan kommungrupperna. Kvinnor har betydligt hégre andel gingresor in min;
cyklandet skiljer sig i mindre grad.

4 Identifikation och uppdelning av faktorer

4.1 Fotgangares och cyklisters kannetecken

Vid planering f6r och i studier av fotgingare och cyklister behandlas de tva trafikslagen ofta
som ett ("GC-trafik”). Aven om det finns ett antal likheter, till exempel vad giller
utsattheten gentemot motorfordon och f6r vider och vind, s idr det ibland vikeigt att hilla
isir fotgingare och cyklister — bade i studier och vid praktisk planering. Jonsson et al
(2009) identifierar ett antal skillnader mellan fotgingare och cyklister.

1. Cyklandet ir relativt ovanligt i férhallande till ging, alla dr vi fotgingare fran td dill
tid, medan langt ifrdn alla ir cyklister. Cykeln anvinds dessutom till lingre resor 4n
fotgingares resor och fordelningen av drendetyper kan dirfér antas variera mellan
de tva firdsitten, och indirekt dirigenom vilka som anvinder dem samt vad man
har for férvintningar p sin resa.

2. Cyklister ror sig med hogre hastighet 4n fotgingare. Detta gor att cyklisterna har
lingre stoppstricka, fotgingare kan ju normalt stanna mycket snabbt, vilket ger en
skillnad i mojlighet att undvika en olycka. Samtidigt blir konsekvensen av en olycka
allvarligare om den sker i en hogre hastighet.
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3. Fotgingare och cyklister rér sig bara delvis pd samma typer av ytor, t.ex. ir
trottoarer forbehdllna fotgingare, medan det frimst dr cyklisterna man finner
firdandes i vigbanan.

4. Skyddsutrustning: Cyklister anvinder till viss del hjilm som lindrar konsekvensen

av en olycka, medan detta normalt inte forekommer bland fotgingare.

Alla dessa skillnader gor att man i méjligaste man fysiskt bor separera giende och cyklande.
I denna rapport tudelas dessutom presentationen av faktorer for for fotgingare respektive
cyklister. I kapitel 9 syntetiseras resultaten for ging- och cykeltrafik.

4.2  Uppdelning av faktorer

Litteraturstudien handlar till stor del om att identifiera de faktorer som ir avgérande dels
for beslutet att gi eller cykla och dels for de faktorer som avgor kvaliteten av en paborjad
ging- eller cykelresa. Pikora et al (2003) delar in faktorer i huvudgrupperna fysiska och
individuella faktorer. Fysiska faktorer avser egenskaper i den fysiska miljon och delas in i
undergrupperna funktionalitet (frimst gatuutformning), sikerhet, estetik och destination.
Pikora et al undersoker ¢j individuella faktorer nirmare och dirfor redovisas endast

faktorerna motivation, intresse, stdd frin anhériga samt hilsotillstdnd.

McCormack et al (2004) anvinder en liknande uppdelning i en metastudie om sambandet
mellan objektiva och subjektiva métt pd den fysiska miljon och fysisk aktivitet. Faktorer for
nytto- och rekreationsgiende delas upp i grupperna funktionalitet, sikerhet, estetik och
destination.

Papadimitriou et al (2009) foreslar att resor analyseras uppdelat efter faktorer som paverkar
innan resan paborjas (off-road activities) och faktorer som péverkar nir resan vil pdbérjats
(on-road activities). Enligt uppdelningen ir de initiala faktorerna pd en strategisk och
taktisk nivd (se figur 1) och den pabérjade resan ir pi en operationell nivi. Aven om
figuren skall anvindas for analys av trafikanters beteende, anvinds den ocksd indirekt av
trafikanten sjilv nir denne skall gora en resa.



Off-road aclivities

departure time choice

Strategic activity planning

R [ route choice]

road crossing
Operational obstacle avoidance
interaction with other pedestrians

-

F

On-road aclivities
Figur 1 Analysordning f6r gdngresor (ur Papadimtriou, 2009)

I denna litteraturstudie har indelningen av relevanta faktorer gjorts med utgdngspunkt frin
Pikora et al, McCormack et al och Papadimitriou et al. Faktorerna delas in i
huvudgrupperna individuella, externa och resspecifika faktorer. Individuella faktorer ir
sidana som reseniren intrinsikalt besitter sisom kon, socioekonomi, men ocksi de
attityder, behov och kunskaper som kan paverka firdmedelsvalet. Externa faktorer ir
sidana som inte beror av reseniren och heller inte av den specifika resan, sdsom vider,
klimat samt tid pd dygnet. Resspecifika faktorer avser sidana som péaverkar upplevelsen av
resan, sisom trafiksikerhet och trygghet.

Det finns ett antal faktorer som i litteratur (exempelvis Svensson, 2008) anges som viktiga
for graden av giende och cyklande i en stad, men som ir svara att kvantifiera eller specifike
identifiera enligt principen dtgird-effeke (jfr. Brundell-Freij & Nilsson, 2004). Ett typiskt
exempel dr zryggher. Det finns en gingse uppfattning om att detta fenomen ir en indikator
pd hur gdende och cyklande uppfattar och ror sig i sin omgivning, men dess tydligt
subjektiva och kvalitativa karaktir gor det svranalyserat. Effekter av (bland annat) detta
fenomen har darfor varit svara att identifiera och precisera.

Den foreslagna beslutsprocessen visas i figur 2 nedan; processen har indelats i faserna
resbeslut, fardmedelsval och viigval. Resbeslut avser beslutet om resan skall genomforas eller
¢j. Hir antas att det finns syften och drenden som kan innebira bide att en resa méste
genomforas eller att det, tvirtom, inte dr nodvindigt f6r att uppfylla syftet med en aktivitet.
Externa faktorer sdsom regn kan ocksd gora att en resa ¢j blir av, framférallt om firdmedlet
forutsites vara ging eller cykel. Tonvikten i denna rapport ligger pd beslutet om
firdmedelsval. Vigval fir framforallt antas vara intressant nir resan gors de forsta gingerna
eller nir tillfilliga, externa faktorer férindrar det gingse vigvalet.

\ 4

Y

FARDMEDELSVAL VAGVAL

RESBESLUT

Figur 2 Beslutsprocessen for en ging- eller cykelresa — som péverkas av de tre faktorgrupperna.
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Det antas att de tre faktorgrupperna (individuella, externa och resspecifika) paverkar alla de
beslut som tas nir en resa skall genomforas. I figur 3 nedan presenteras en utforligare
modell f6r beslutsprocessen, som antas bestd av tre delbeslut. Som framgir av modellen
kan de tre faktorgrupperna paverka alla tre delbeslut. Alla resor som genomforts (dven
planerade resor som av nigon anledning inte genomfdrdes) antas ge ny input till framtida
resbeslut, firdmedelsval och firdvigar ("intryck & revidering”). Samma aterkoppling sker
till faktorgrupperna enligt samma resonemang. Graden av terkoppling antas minska med
ett okat vaneresande. Exempelvis antas att en van arbetspendlare ¢j péverkas i sitt
firdmedelsval och vigval lika mycket som en person som skall genomf6ra en rekreationsresa
med en ny mdlpunkt. Dock pédverkas alla resenirer av vissa externa faktorer sisom
ombyggnader i infrastrukturen och omvirldsfaktorer sisom bensinskatt och avdragsregler.
Modellen har delvis utvecklats med utgingspunkt frin den som presenteras i Nilsson

(1998).

FAKTORGRUPPER

Individuella

Externa N

Resspecifika noRveKeE
Resbeslut > Fardmedelsval > Vagval

INTRYCK &REVIDERING

BESLUTSPROCESSEN
Figur 3 Foreslagen modell f6r beslutsprocessen vid en (géng- eller cykel-)resa

I kapitel 8 utvecklas resonemanget om beslutsprocessen och den kopplas ytterligare till
faktorgrupperna och ocksa till olika anvindargrupper inom ging och cykel.

5  Teoretiska utgangspunkter och perspektiv

Det finns ett antal teorier och synsitt som kan anvindas for att analysera faktorer och
efterfrigan gillande ging- och cykeltrafik. I denna litteraturstudie har fokus legat pi
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omridena firdmedelsval och tidsgeografi. Teorierna om firdmedelsval fungerar som en
utgdngspunkt for vidare studier av litteratur medan kapitlet om tidsgeografi frimst syftar
till att utgora ett perspektiv.

5.1 Fardmedelsval

Det antas ofta i firdmedelsvalsmodeller att individer viljer firdmedel enligt en
nyttomaximerande princip. D4 forutsitts att man tar rationella beslut pé frivillig basis infor
varje resa. Dock dr vanans makt stor vad giller val av firdmedel. Om vanemissiga
firdmedelsval betyder att samma beslut tas om och om igen, kan man di anta att sddana val
ar frivilliga? Om ett val inte idr pd frivillig basis kan det vara svirt att pdverka med rationella
argument (lids: minskad reskostnad), eftersom individer tenderar att undervirdera relevant
information. Resvanor bibehélls eftersom kostnaden for sskande och utvirderande av nya
alternativ dr for hog. Dessutom ir nyttan av nya firdmedel relative okind for individen.
Detta ir speciellt sant om individen ir styrd av en string tidsbudget — till exempel forildrar
med smabarn (Girling & Axhausen, 2003). Cao et al (2006) pétalar att firdmedelsvalsteori
forutsitter att efterfrigan pa resor beror pa en efterfrigan pd aktiviteter och inte pa sjilva
resan, vilket delvis gor det svart att applicera pa fotgingare, for vilka resan ofta ir ett drende
i sig. Arendet kan d& vara motion eller rekreation, vilket kan antas gilla dven cyklister.

Aven om minga vanemissiga beslut har ett rationellt ursprung si “forsvinner” denna
rationalitet nir beslutet tas om och om igen. Vanan att alltid anvinda samma firdmedel
kan vara oberoende av drende. Det gor att firdmedelsvalet blir ett val dir endast ett
alternativ ses som mojligt (jfr. Rystam, 1998). Aarts et al (1997) undersokte graden av
cykelvana hos hollindska studenter' och fann att en hog cykelvana gor att detta firdmedel
viljs oberoende av drende/resmél. Vanans make giller allts inte bara bilister (jfr. Girling &

Axhausen, 2003).

I en storre enkitundersokning undersdkte Noland (1995) hur pendlare i
Philadelphiaomradet upplevde sin risk i trafikmiljon i férhallande till den reella risken och
hur detta paverkade firdmedelsvalet. Oavsett vilket firdmedel respondenterna anvinde si
ansdgs cykel vara det riskablaste trafikslaget f6r arbets- och utbildningsresor (commuting).
Respondenterna anvinder nédvindigtvis inte det firdmedel de tror 4r sikrast.

Nolands resultat indikerar att en 6kad upplevd risk for anvindning av ett visst firdmedel
minskar chansen att detta firdmedel viljs. Dock minskar ej antalet dédsolyckor vid
pendling i proportion till riskreduktionen. Férhallandet mellan reell och upplevd risk har
ocksd betydelse. Detta forhallande kan ha stora implikationer for olyckstalen. Om fler
borjar gé eller cykla for att de upplever en minskad risk f6r dessa trafikslag, trots att den
reella risken ir oférindrad, 6kar allesi antalet olyckor (jfr. Brundell-Freij & Nilsson, 2004).
Dock kan ett 6kat gdende och cyklande minska risken f6r den enskilde trafikanten som
viljer dessa firdsitt (Jacobsen, 2003).

" Hollindska studenter torde ju dock vara det mest cykelvana urvalet man kan tinka sig.
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Cykeltrafik har enligt Nolands undersokning en negativ elasticitet: Vid minskad reell risk
for cykel okar cykeltrafiken med en stérre faktor (och vice versa). Vid skad upplevd
cykelrisk okar andelen giende. Okad upplevd risk kan minska sannolikheten att aktuelle
firdmedel viljs, vilket skulle innebira att cykel och bil minskade sin firdmedelsandel. Nir
upplevd risk for cykel minskar i annan grad 4n reell risk sd 6kar antalet cykelolyckor (ibid.).

Rystam (1998) undersokte firdmedelsval f6r delresor till regional tagtrafik i Skdne. P4 basis
av intervjuer med pendlare betraktades firdmedelsvalet som en valprocess i tva steg dir
olika alternativ sorteras bort vid olika tidpunkter. I ett tidigt skede gérs en sortering mellan
firdmedel som betraktas som méjliga alternativ och firdmedel som betraktas som ej
mdjliga och i ett senare skede viljs det faktiska firdmedlet bland de alternativ som betraktas

som mojliga.

Rystams studie gjordes enligt dessa steg: Forst undersoktes vilka faktorer som inverkar pd
om firdmedlet betraktas som ett mojligt alternativ, sedan vilka faktorer som inverkar pa om
firdmedlet faktiskt viljs bland mojliga alternativ. Resultatet visar att det ir resenirens
uppfatning om mdajligheten att anvinda olika firdmedel som i mingt och mycket styr valet

(ibid.).

5.2 Tidsgeografi

Det kulturgeografiska teorifiltet #dsgeografi kan anvindas for att analysera hur minniskor
anvinder sin tid under dygnet. Med en si kallad individbana kan man illustrera hur en
persons aktiviteter fordelas sig i tiden och i rummet (Higerstrand, 1970). I figur 4 nedan
ges ett exempel pd en individbana f6r en hypotetisk persons aktiviteter under en viss tid.
Om man applicerar den hypotetiska individbanan pi en individs arbetsdag skulle (1) kunna
representera bostaden, (2) forskolan® och (3) arbetsplatsen (Miller, 2005). En individbana
manifesterar samspelet mellan befolkningens tid och verksamheters tidsefterfrigan (Aquist,

1992).

Tid
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Geografiskt rum

Figur 4 Exempel p4 en tidsgeografisk individbana

2 P4 forskolan sker aktiviteten “himta/limna barn”.
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Tidsgeografin skiljer mellan fasta och flexibla aktiviteter. En typisk fast aktivitet 4r arbete
eftersom det vanligtvis 4dr svért att flytta frin sin plats eller tidpunkt. Inkop 4r & andra sidan
en aktivitet som 4r mer flexiblare i rum och framfor allt i tid (Miller, 2005).

Gehl (1996) delar upp uteaktiviteter i nédvindiga, valfria och sociala aktiviteter.
Nodvindiga aktiviteter avser exempelvis att arbeta och ir ofta dven fasta aktiviteter, vilket
gor att det handlar om nyttoresor mellan tvd fasta punkter. Valfria och sociala aktiviteter ir
ofta flexiblare i tiden och i rummet, vilket gér att reseniren har andra preferenser och behov
in vid de nédvindiga aktiviteterna (ibid.).

Behovet att vara pa en viss plats vid en viss tidpunkt benimns som en kopplingsrestriktion,
fasta aktiviteter har starkare kopplingsrestriktioner idn de flexibla och styr dirmed en
individs alternativa individbana (Miller, 2005). Aldre personer ir mindre beroende av
kopplingsrestriktioner, men & andra sidan ir deras kapacitetsrestriktioner mer pétagliga —
bade fysiskt och mentalt (Schwanen et al, 2000). Schwanen et al (2008) undersokte ett
antal vardagsaktiviteter for min och kvinnor och fann att kénen har olika antal
flexibla/fasta aktiviteter och upplever dem ocksd som olika flexibla/fasta. I Wunsch et al
(2007) finns ett liknande resonemang, dir man skiljer pd rumslig och mental mobiliter.
Rumslig mobilitet 4r den potential som en individ har att réra sig i rummet, medan mental
mobilitet dsyftar den upplevda mobilitet man tycker sig ha, som foér ménga grupper ofta ir
ligre 4n den faktiska, rumsliga.

Géende och cyklande dr bdda transportsitt som ir flexibla i det avseendet att de ir
oberoende av tidtabell. Dock gor en string tidsbudget med flera fasta aktiviteter i en f6ljd
att framforallt ging, men idven cykel, ofta negligeras som alternativ. Kvinnor gor ofta resor
med flera delidrenden (till exempel himta/limna barn och inkép), vilket stiller hoga krav
och forvintningar bidde pd framkomlighet och pid fordonets tekniska egenskaper
(Hakamies-Blomqvist & Jutila, 1997). Trots resor med flera delirenden anvinder kvinnor i
stor utstrickning kollektivtrafik (RES 2005-2006).
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6  Effekter av atgarder f6r gang- och cykeltrafik

6.1 Presumtiva effekter av atgarder

Alla de faktorer som undersékes i denna litteraturstudie antas vara sidana som inverkar pa
benigenheten att vilja ging eller cykel som firdmedel. Dock kan atgirder som forindrar
faktorerna ge andra effekter dn just en forindrad firdmedelsfordelning. Elvik (1998)
identifierar ett antal effekter nir forhillandena for géng- och cykeltrafik dndras. En atgird
som exempelvis gor att bilister istillet viljer att cykla ger dessa trafikanter en okad risk i
trafikmiljén, vilket dr en aspekt som tydliggor komplexiteten som finns nir det giller ett
dndrat firdmedelsval (jfr. Brundell-Freij & Nilsson, 2004). De flesta studier undersoker
dock endast en specifik effekt eller konsekvens varfor det ir svart att identifiera ytterligare

effekter av dtgirder.

Direkta effekter (individniva): Systemeffekter (aggregerad niva):
e  andrat avstand langs given vag e  andrad restid (hastighetsniva)
e  andrat avstand till malpunkter — andrad olycksrisk

. andrad hastighet for gng- och cykeltrafikanter . andrade vagvalsmojligheter

. andrad hastighet fér motoriserad trafik . andrad fororeningsniva

Konsekvenser for trafikanter:

e  &ndrad restid

. andrat resmonster/vagval

. andrat olyckstal

. andrad omfattning av gang- och cykeltrafik

. andrad upplevd trygghet

e  andrat halsotillstand

Figur 5 Presumtiva effekter/konsekvenser av atgirder for ging- och cykeltrafiken enligt Elvik 1998

6.2 Samhallsekonomisk vardering av effekter

Framf6ralle cykling har ofta betraktats som ett trafikproblem som man maste atgirda.
Cykeltrafik har kopplats samman med ldg trafiksikerhet och har ekonomiskt nistan
uteslutande setts som en kostnad. Till skillnad frin infrastrukeur f6r bil- och tdgtrafik finns
¢j nigon gingse metod for att samhillsekonomiskt virdera effekter av cykeltrafik. Aven om
det finns en allmint utbredd uppfattning om att ett 6kat giende och cyklande har positiva

15



effekter (miljo, folkhilsa, trafiksikerhet) har det inte gett avtryck inom cost-benefit-analyser
for infrastrukcurinvesteringar. For att bittre kunna hivda cykelinvesteringars nytta har
under senare ar utvecklats modeller for att monetirt virdera sddana nyttor. (Dock verkar
inte samma sak ha gjorts f6r gingtrafik, vars miljo- och hilsoeffekter ocksd torde kunna
virderas.) Dessutom kan det antas finnas en latent efterfrigan, dvs. att det finns vana och
ovana cyklister som har en hdg betalningsvilja gillande cykeltrafikdtgirder (jfr. Brundell-
Freij & Nilsson, 2004). Personer som har en lig grad av mobilitet har ocksd en latent
efterfrigan pa atgirder; dock kan det vara oklart vilka dtgirder som asyftas.

Ljungberg et al (1987) foreslar ett antal faktorer som bor inkorporeras i generaliserad
kostnad for cyklister. Av dessa dr det framforallt faktorerna restid, fysisk anstringning,
olyckskostnad och ridsla for cykelstold som ir av intresse for samhillet.

I Elvik (2000) gors en genomging av effekter for gdng- och cykeltrafik som skulle kunna
ingd i samhillsekonomiska bedomningar. Dessutom gérs en ansats att virdera dessa effekter
med limpliga monetira virden. Elvik ifrigasitter om samhillsekonomiska kalkyler skall
goras pa basis av reskostnaden enligt konsumenters betalningsvilja, om denna vilja bygger
pd inkomplett information eller icke-rationellt beteende. Trafikanter underskattar
exempelvis risken (alternativt riskkompenserar) i ménga situationer. Riskkompensation
betyder att trafikanten anpassar sitt beteende till den nya trafiksituationen och dirmed
bibehéller sin tidigare riskniva.

Externa effekter betecknas de nyttor eller kostnader som inte direke tillfaller cyklisten eller
som hon eller han i alla fall inte vet om eller tar hinsyn till i sitt resbeslut. Vissa effekter
(exempelvis hilsa och miljo) kan dirfor vara bade externa och internaliserade. Det beror pa
hur mycket cyklisten tar hinsyn till exempelvis hilsoeffekeer vid sitt val att cykla. Om hon
eller han inte alls eller delvis bryr sig om denna effeke tillfaller den samhillet i form av
minskade kostnader — till f6ljd av en 6kad folkhilsa. Det kan ocksé vara sa att cyklisten inte
kan uppfatta eller dverblicka en effeke, vilket ofta ir fallet for trafiksikerhet (Bérjesson,
2009).
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7 Faktorer for ett 6kat gaende

Géng ir i flera bemirkelser ett unikt firdsitt. Fotgingare utgor sjilva inte ett fordon och
alla, som idr fysiskt kapabla, ir fotgingare. Det krivs ingen speciell kunskap eller tillstdind
for att rora sig som fotgingare i trafikmiljon och dirfor bérjar man g& som barn och nir
man blir dldre dr gdng ofta det enda sdttet man har f6r att réra sig i utemiljon.

Resor med alla andra trafikslag bérjar och slutar i regel med en géngresa. Till foljd av detta
negligeras ofta en stor andel av gingresorna vid trafikanalyser, frimst de till och frin en
hallplats eller en parkering. I fortsittningen nir begreppen fotgingare, gdende, gingresor
anvinds avses (om inget annan anges) resor nir ging utgdr huvudfirdmedlet, dvs. ¢
delresor till exempelvis hallplats. Risser & Wunsch (2003) papekar att 15-20 procent av alla
bilresor i Europa ir kortare dn 1 km, vilket motsvarar en promenad pa 10-15 minuter. Det
finns alltsd ett stort antal resor dir reseniren bérjar som fotgingare och ocksé skulle kunna
fortsitta som det.

Trots att fotgingare utgdr en speciell typ av trafikslag si behandlas de inte s& i de modeller
for forflyttning och beteende som anvinds. Till skillnad frén fordonsfloden, som antas
befinna sig i fixa rutter, innehdller fotgingares resor en betydligt hogre grad av
slumpmissigt beteende. Papadimitriou et al (2009) menar att varje gingresa dirmed kan ses
som unik. Pasanen (1997) menar att man ocksd méste acceptera att fotgingare gor misstag i
trafikmiljon och dirfor ocksd viga in detta vid planering och utformning.

Faktorerna presenteras nedan uppdelade, si lingt det ir mojligt, enligt modellen i kapitel
4.2, dvs. i grupperna individuella, externa och resspecifika faktorer.

7.1 Individuella faktorer

I detta kapitel behandlas de faktorer som individen stills infor och beaktar nir en resa skall
genomforas. Faktorerna kan sammanfattningsvis sigas vara de preferenser, forestillningar
och kunskaper som reseniren har — men ocksd hur socioeckonomi och kén inverkar pd
benigenheten att gd och cykla.

Risser & Wunsch (2003) identifierar tv grupper av fotgingare vars preferenser och behov
dr av vikt: De som redan gir — dir till exempel de som ir totalt beroende av ging som
firdsitt ingdr — och de som inte gir mycket, men som hypotetiskt siger sig kunna gi mer
(istdllet for att exempelvis kora bil). Barn och ildre dr grupper med stor andel gdende och
vars preferenser ir sirskilt viktiga. De som vinjer sig vid att gd i trafikmiljén som barn gir
ocksd i storre utstrickning som vuxen (jfr. Splitvision Research, 2008).

Risser & Wunsch (2003) kallar fotgingare f6r andra klassens medborgare (second class
citizens) delvis pad grund av de férestillningar som finns om gangtrafik och vilka
implikationer dessa forestillningar ger vid planering och i trafikmiljon.
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De som i stor utstrickning redan gir torde ocksa ha en mer positiv syn pé giende. Carnegie
et al (2002) fann att personer som #gnade lingre tid &t att gi hade en positivare uppfattning
om sin urbana miljé dn de som gick i ligre grad. McCormack (2004) diskuterar att det ir
mojlige ate individer som 4r mer fysiskt aktiva ocksd 4r mer medvetna om sin omgivning,
snarare dn att deras omgivning objektivt uppmuntrar fysisk aktivitet. Det kan alltsd vara
oklart vad som ir den bakomliggande faktorn och vad som ir effekten, vilket dven ir fallet i
ménga andra studier.

7.2  Externa faktorer

Externa forhallanden asyftar sidant som varierar i tid och rum, som individen ej kan
paverka infor en resa — men som likvil inverkar pd firdmedelsvalet, frimst vider och
paverkans- och policyatgirder. (jfr. Bergstrom & Magnusson, 2003). Externa faktorer kan
exempelvis gora att en individ viljer att inze gd trots att denne objektivt (med avseende pé
exempelvis nyttomaximering) borde gora det.

7.2.1 Klimat och tid pa dygnet

Envall (2007) fann i en enkitstudie om vigval for fotgingare i Leeds att andra vigar valdes
under natten, jimfort med dagen, for transport till samma malpunkt. Deltagarna angav i
undersékningen att faktorer som ridsla for 6verfall och nirvaro av andra fotgingare blev
viktigare under natten, medan genhet blev mindre viktigt 4n under dagen. Den tid pi

dygnet, under vilken resan gors kan alltsd paverka vigvalet eller firdmedelsvalet.

7.2.2 Paverkans- och policyatgarder

Paverkans- och policyatgirder kan vara ett effektivt sitt att 6ka antalet gdng- och cykelresor.
Det finns dock fa vetenskapliga studier som analyserar de kort- och langsiktiga effekterna av
exempelvis mobility management-kampanjer. Méser & Bamberg (2008) forsoker i en
kvantitativ metastudie analysera effektiviteten hos s kallade mjuka &tgirder inom
transportomradet, sisom resplaner for foretag, reklam for kollektivtrafik, bilpooler och

kampanjer for att indra minniskors resvanor.

Det finns dock ingen allmin definition av begreppet mjuka dtgirder, vilket gor det svart att
avgrinsa metastudiens omfattning. Méser & Bamberg pépekar att benimningen mjuk ofta
anvinds for skilja sidana dtgirder frin harda, infrastrukeurella atgirder, men att mjuka
dtgirder ofta  inrymmer just hérda  4tgirder. Exempelvis s&  innehéller
kollektivtrafikkampanjer ofta dven atgirder pd nitet och infrastrukturen. Mjuka dtgirder
kan ocksd handla om att indra minniskors virderingar och attityder (ibid.).

Alla de 141 utvirderingar som Maoser & Bamberg gitt igenom anvinder kvasi-
experimentella metoder, vilket gor att bdde den interna och externa validiteten ir lag.
Forfattarna efterlyser dirfor att mer vetenskapliga utvirderingar gors i framtiden. Trots
dessa avigsidor skattas den genomsnittliga effekten hos kampanjerna vara att andelen resor
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som e¢j sker med bil dkat frin 39 till 46 procent. Dock utréns ej hur effekten fordelas pd
ging- och cykeltrafik.

Inom ramen f6r WALCYNG-projektet gjordes en studie av 16 st. informationskampanjer
om gdende och/eller cyklande. Endast hilften av kampanjerna hade utvirderats i efterhand.
Effekterna var enligt utvirderingarna mestadels positiva. Dock gér kampanjernas olika
strategier att det endast kan goras en kvalitativ jimforelse (Vermeulen, 1997).

7.3 Resspecifika faktorer

I detta kapitel behandlas resultat om faktorer som paverkar nir en resa vil dr pabérjad.
Fokus ligger pa paverkan frin sambhillet och den fysiska omgivningen. Givetvis pdverkas
dndd dessa faktorer av individens/resenirens uppfattning och kunskap om dem, fast hir
beskrivs frimst faktorer som existerar, si att siga, oberoende av anvindarens perceptioner.
Studier om trafiksikerhet och fysiska attribut presenteras i den man resultaten kan kopplas
till faktorer som péverkar graden av giende.

7.3.1 Trafiksakerhet och trygghet

En trafikmiljo som av anvindarna upplevs som ndgot osiker kan samtidigt vara en
trafiksikrare miljé 4n en miljé dir det inte finns en tillricklig osikerhetskinsla inbyggd
(Holmberg et al, 2008). Det kan dock vara svirt att kommunicera detta till anvindarna.
Det handlar om diskrepansen mellan upplevd och reell risk — en subjektiv faktor som ej
overensstimmer med en objektiv (Noland, 1995). En miljé som pa grund av en inbyggd
osikerhetskinsla dr objektivt sikrare for fotgingare (och/eller cyklister) gor inte att fler gar
didr, d& de upplever miljon som otrygg. Ett exempel ir att det upplevs som sikrare att korsa
en gata vid ett obevakat 6vergdngsstille, trots att den reella risken for fotgingare dir ir
hégre (Hydén, 2008).

Vad giller trafikolyckor finns stora likheter mellan fotgingare och cyklister vad giller
konsekvens vid olycka — bada grupperna ir oskyddade trafikanter. De flesta cykelolyckor i
Sverige (knappt 70 procent) ir singelolyckor, som beror pd exempelvis fordonets eller
underlagets kvalitet. Bland fotgingare ir singelolyckor 4n mer dominerande (Svensson,
2008). 80 procent av fallolyckorna i Sverige som sker utomhus beror pi beliggningens
kvalitet. For ildre kan ridslan att falla vara forknippad med graden av deltagande i
aktiviteter. En minskad mobilitet i utemiljon kan géra att det blir dn svirare att bemistra
upplevda hinder i gatumiljon, vilket kan 6ka risken att falla. F6r minga ildre (och barn) ir
ging dessutom i manga situationer det enda méjliga firdsittet och gor ocksd att hilsan och

deltagandet i samhillet bibehalls (Wennberg et al, 2009).

Enligt Ekman (1996) rider ett icke-linjirt samband mellan antalet giende/cyklande
(exponeringen) och antalet olyckor. Detta beror delvis pd att bilister forvintar sig
fotgingare och cyklister vid korsningspunkter med hoga floden och dirfor anpassar sitt
beteende (Jacobsen, 2003).
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Begreppet trygghet kan beskrivas tudelat, genom en uppdelning i en emotionell och en
kognitiv komponent. Den emotionella avser de perceptioner man har om risken for att en
olycka intriffar (exempelvis oro) medan den kognitiva avser den upplevda sannolikheten av
att en olycka intriffar. De flesta vet att sannolikheten att en flygolycka intriffar ir ldg; trots
detta kinner minga sig otrygga vid tanken pd en flygresa. Den emotionella komponenten i
graden av trygghet har hir ett 6vertag gentemot den kognitiva komponenten. Denna
diskrepans och dess konsekvenser uppmirksammas dock ej mycket i den litteratur som
gétts igenom. Den patagligaste konsekvensen av otrygghet dr mobilitetskompensation, dir
resendren minskar sitt resande eller helt avstér frin att resa (Holmberg et al, 2008). I figur 6
nedan redovisas vilka konsekvenser som sambandet mellan nivin av trygghet och sikerhet
ger. Ekmans resultat (1996) visade pa hur en trygghetsuppfattning som bygger pé felaktiga
forestillningar (gillande 6vergangsstillen) om risk ger en falsk trygghet. Exempelvis Noland
(1995) visar hur riskuppfattningen paverkar firdmedelsvalet, men det gors ingen

uppdelning av fenomenet trygghet’.

SAKERHET
Lig Hig
— 2 Situation som Situation =om
g = | undviks med ratta uncviks i onddan
(L]
L]
-
® . T
- E Falzk trygohet Optimal situstion

Figur 6 Forhallandet mellan trygghet och sikerhet (ur Holmberg et al, 2008)

Bernhoft & Carstensen (2008) jimforde i en enkitstudie preferenser och beteende hos
ildre fotgingare och cyklister (70 ir och 6ver) med en annan grupp i dldern 40-49 &r. De
tvd 8ldersgrupperna valdes ut med bakgrund av den stora skillnad i olyckstal som forelag
mellan grupperna. Studien genomférdes i tvd danska stider under 2001. Deltagarna
tillfrigades om faktorer for deras vilbefinnande som fotgingare och/eller cyklister, om
trafiksituationer som upplevdes som farliga och vilka faktorer som avgjorde vigvalet nir
man gir eller cyklar i sin hemstad. Frigorna kan sigas handla om aspekterna trygghet,

trafiksikerhet och vigval.

Resultaten frin enkiterna visar att 85 procent i den ildre gruppen gér i sin hemstad pa
regelbunden basis jimfért med 95 procent i den yngre. De ildre ligger i sina vigval stérre
vikt vid trottoarer medan de yngre prioriterar genhet. Kvinnor i bida aldersgrupperna
undviker i hogre grad tunnlar in min gor. I specifika trafiksituationer 4r de dldre mer
benigna att korsa en gata vid ett 6vergdngstille och att gd endast vid gron signal. Bida
grupperna korsar i ganska hog grad en gata for att undvika en omvig, men delvis av tvi
olika skil. Aldre personer med dalig hilsa korsar en gata dir de ir for att det upplevs som

? Begreppet trygghet har dessutom ingen direkt motsvarighet i engelskan.
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for jobbigt att ta sig till ett 6vergdngsstille medan yngre i storre grad korsar en gata dir de
ir eftersom det inte finns ngon anledning att inte gora sa (ibid.).

Bernhoft & Carstensen konstaterar att dldres beteende i trafiken beror pa behovet att vara
siker, respekten for trafikregler samt ldg tro pa den egna férmagan. De yngre gor i storre
grad avvigningar i varje specifik situation dir sikerhet och regelefterlevnad kan prioriteras
ned till formén f6r mobilitet. Nar man studerar resultatet av studien skall man ha i dtanke
att den yngre gruppen i framtiden kanske inte kommer att ha samma beteende som dagens
dldre (ibid.). Framtidens ildre kommer ocksd, om deras transportvanor ndgorlunda
bibehélls, att gora fler resor dn dagens ildre befolkning. Dessutom har yngres och ildres
resor ofta olika syften. Majoriteten av de ildre pendlar ej lingre till arbete, deras resor ir i
hégre grad for fritidsaktiviteter, som ej 4r sd fasta i varken tid eller rum. Detta gér att deras
krav och behov i trafikmiljon férindras (Schwanen et al, 2000).

Envalls undersékning (2007) av invnares vigval i Leeds visade inga tecken pd att
korsningar som upplevdes som osikra ocksd undveks. Snarare var det sd att ridslan for
overfall bestimde vigvalet snarare 4n trafiksikerhet.

En tredjedel av de ildre trafikanterna (65 eller ildre) anser det vara svart att vara fotgingare
(Oxley et al, 2007). Wennberg et al (2009) undersékte i en fore- och efterstudie hur dldre i
staden Pited reagerade pd forbittringar av vintervighdllningen. Deltagarna fick i enkiter
gradera hur man forhéller sig tll utemiljon fore och efter drift- och
underhallsforbittringarna gjorts. Frigorna handlade dven om hur siker man kinner sig som
fotgingare i trafikmiljén, hur frekvent man ror sig utomhus under vintern och vad som
gjorde att man undvek att réra sig i utemiljon. Efterstudien kompletterades ocksd med en

fokusgrupp.

Resultatet av enkitstudien visar att deltagarnas beldtenhet med utemiljon under vintern inte
hade forindrats signifikant. De var samstimmiga om att foérbittringarna  av
vintervighdllningen inte hade uppmirksammats av dem sjilva. Vad giller mobilitet pastod
73 procent att de dtminstone ibland undvek att gd ut. Efter dtgirderna var andelen ungefir
lika stor, 69 procent. P4 det hela taget minskade deltagarnas mobilitet efter dtgirderna.
Dock skade den upplevda trafiksikerheten och anledningarna till att undvika uteaktiviteter

dndrades (ibid.).

Stdhl et al (2008) genomforde mellan 2002 och 2006 studier om ildres mobilitet i ett
bostadsomride i Kristianstad. Forfattarna fann vid en sokning av litteratur frin de senaste 5
dren vildigt fi studier som handlar om ildres involvering i forskning om férbittring av
utemiljoer. Den foreliggande studien anvinde sig av en mixed-method approach, dir
involvering av ildre (65 &r och ildre) betonas. Dessutom deltog representanter frin
regionen, lokalpolitiken samt hyresvirdar. Dels genomférdes en enkitstudie, dir ildre fick
ange sina aktiviteter utanfor hemmet och identifiera tillginglighets- och sikerhetsproblem
och dels genomfordes en deltagande observation, dir ildres beteende och upplevelser
observerades vid en promenad frin bostaden till en malpunkt och sedan tillbaka till
bostaden.
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I enkitundersdkningen (/V = 338) svarade 97 procent av deltagarna att de gjort resor inom
Kristianstad under studieperioden och nistan 50 procent hade gjort det dagligen. 23
procent angav att de inte deltar i aktiviteter i den grad de dnskar och 21 procent tyckte att
det var svirt att rora sig som fotgingare i studieomridet (ibid.).

Gillande frigan om vad som upplevs som barridrer och riskfaktorer i utemiljon angavs
undermilig snordjning som det storsta problemet (65 procent av deltagarna). 50 procent
tyckte att cyklisters beteende pd delade ging- och cykelbanor och trottoarer var en
riskfaktor. De forvintade svaren ridsla att falla, stort motortrafikflide och korsande av gator
angav betydligt firre som ett problem (ibid.).

I forskningsprojektets sista fas frambringades forslag om &tgirder som skulle 6ka
mobiliteten f6r de ildre i det aktuella omradet. Forslagen var bland andra separering av
gdende cyklister/mopedister, ligre hastighetsgrinser, forbittrad snordjning och bredare
trottoarer med jimnare beliggning. Offentliga aktérer och andra intressenter hade forvintat
sig storre och mer kostsamma dtgirdsforslag. Istillet efterfrigade de dldre sméskaligare och
mindre kostsamma 4tgirder. Forskningsprojekt dir anvindare involveras i arbetet tenderar
att ge just resultat som har en god chans att faktiskt implementeras (ibid.).

7.3.2 Fysiska attribut

Tillginglighet 4dr med vilken litthet man ndr aktiviteter i rummet och sambhillet. Litthet
kan o6versittas som ett minimerande av den generaliserade kostnaden for resan, med
avseende pd avstdnd, restid, trygghet, kostnad etc. (Holmberg et al, 2008). Fysiska attribut
avser de fysiska miljéfaktorer som inverkar pd giende och cyklande och som kan péverkas
av sambhillet, genom planering och byggnation. En god tillginglighet forutsitter bland
annat att det finns en fysisk mojlighet att med litthet transportera sig till malpunkter i
rummet for alla typer av och trafikslag och grupper. Tillginglighet inkorporeras dirfor i
detta kapitel.

McCormack et al (2004) undersoker hur fysiska attribut i den urbana miljon péverkar
graden av fysisk aktivitet bland invinarna. En metastudie genomfordes, dir endast
kvantitativa studier som undersdker sambandet mellan den fysiska miljon och fysisk
aktivitet inkluderades. Tvd typer av studier gicks igenom, dels sddana som innehsll
objektiva maitt och dels sidana som inneholl subjektiva métt. Ett antal objektiva faktorer i
de undersokta studierna var positivt sammanhingande med andelen som gir till jobbet,
sasom tillginglighet, kontinuitet och trafikinformation. Dock framgar ej hur dessa faktorer
definierats och mitts (ibid.).

Pikora et al (2003) undersoker ett antal fysiska faktorer som paverkar graden av giende,
men #ven cykling. Faktorerna delas in grupperna funktionell, sikerhet, estetik och
destination. Dessutom nimns individuella faktorer, men de undersdks inte nirmare i
studien. Med hjilp av en Delphistudie och intervjuer med experter identifierades faktorerna
personlig sikerhet, gatumiljons attraktivitet och estetiska kvaliteter samt tillgingligheten
(ndrheten) till mélpunkter i niromradet som viktiga f6r graden av gdende.
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I Southworth (2005) utreds med en litteraturstudie behov och kriterier for en
fotgingarvanlig stad. Utgdngspunkten ir begreppet walkability — till vilken grad den
fysiska miljon uppmuntrar giende genom sikerhet, trygghet, konnektivitet i en intressant
omgivning. Slutsatsen ir att en kombination av faktorerna konnektivitet, intermodalitet, tit
urban struktur, sikerhet samt strikens kontext mojliggor en hog walkability i en stad.

Powell et al (2003) pdpekar att de som kinner till sikra och bekvima gingvigar gir i storre
utstrickning 4n de inte som kinner till sidan infrastrukeur. Den subjektiva aspekten av
walkability underséks i Brown et al (2007). En mindre grupp trinade studenter vid
University of Utah fick bedéma tre typer av miljoer med atskilda férutsiteningar for
giende. Den miljo som upplevdes ha hogst walkability hade hog trafik- och personlig
sikerhet, en trivsam social och estetisk miljs, bekvimligheter for fotgingare och en
blandning av olika sorters malpunkter. Forfattarna framhiver betydelsen av de subjektiva

aspekterna hos walkability (ibid.).

Envall (2007) underséker 405 st giendes vigval i den engelska staden Leeds. En
enkitundersokning genomférdes dir deltagarna tillfrigades om sin vig till den lokala
mataffiren, under dagen respektive kvillen/natten. Deltagarna ombads fylla i sin gingvig
pa en karta, en for resan under dagen och en for resan pd kvillen; de ombads ocksd ange
skil till det angivna vigvalet och om det fanns platser dit de undvek att gi. Med hjilp av
nitverksmodell undersoktes betydelsen av hogkvalitativa strdks roll for vigvalet och for
benigenheten att gi.

Med hyjilp av GIS-verktyg undersokte Envall hur mycket deltagarnas vigval avvek frin den
vig som var den kortast mojliga for dem. Sedan jimfordes hur benigenheten att g& berodde
av strikets kvalitet, ddr kvalitet var en sammanvigning av bland annat miljéfaktorerna
avstind, hojdskillnad, motortrafikflode, belysning och strikets beliggning. Slutligen
undersoktes i vilken utstrickning som dessa miljéfaktorer avgjorde ett vigval, dvs. om den
kortaste vigen undveks pd grund av exempelvis ett hogt motortrafikflode.

Resultatet i Envalls undersékning visar att ett antal av miljofaktorerna ir avgorande for om
en (ging-)resa blir av och hur den pabérjade resan gors. Avstdndets betydelse avspeglas i det
faktum att de som bor nirmare mataffiren (< 900 m) i storre utstrickning valde att g,
jimfort med dem som bor lingre bort. Méingas vigval var inte det kortast mojliga och
skilde sig mellan dag och natt. En del som tog en lingre vig trodde att de tog den kortaste
vigen. Genhet och restid var de viktigaste faktorerna for vigvalet under dagen. De som tog
omvigar under dagen angav personlig sikerhet och trafiksikerhet var mycket viktiga
faktorer, men dven genhet angavs som mycket viktigt. Envall diskuterar att upplevt avstdnd
ir ett begrepp som beror dven av upplevd sikerhet och dé blir det svért att tolka resultatet.

For vigval under natten minskade betydelsen av genhet och trafiksikerhet, medan
betydelsen av personlig sikerhet och nirvaro av andra minniskor 6kade. 75 procent av de
kvinnliga respondenterna angav dessa tvd faktorer som mycket viktiga. Chansen att kvinnor
valde att gd pd avskilda gingbanor under natten var hilften s stor relative min (Envall,

2007).
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Envall fann ocksi att avstindet inverkade pa sannolikheten att vilja ging som firdsitt, dir
ett minskat avstdnd till mélpunkten innebar en hégre andel gingresor (ibid.). Norheim &
Stangeby (1999) fann att andelen gingresor minskar kraftigt nir avstindet 4r mer 4n 2 km.
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8  Faktorer for ett 6kat cyklande

Faktorerna presenteras nedan uppdelade, si lingt det ir mojligt, enligt modellen i kapitel
4.2, dvs. i grupperna individuella, externa och resspecifika faktorer.

8.1 Individuella faktorer

I detta kapitel behandlas de faktorer som individen stills infér och beaktar nir en resa skall
genomforas. Faktorerna kan sammanfattningsvis sigas vara de preferenser, forestillningar
och kunskaper som reseniren har — men ocksd om forhéllanden for den specifika resan och
situationen, som kan avgora valet av firdmedel. De si kallade initiala faktorerna kan
exempelvis gora att en individ viljer att inze cykla trots att denne objektivt (med avseende

pa nyttomaximering) borde gora det.

WSP Analys & strategi har genomfért en stérre studie av cyklister i Stockholm. De
tillfrigades om sin ungefirliga restid och om sin syn pd cyklingens motionsaspekt. De
cyklister som svarade pi enkiten kan betecknas som s kallade #ransporzcyklister’ med hog
medelinkomst (31 000 kr/mén) och hég medelrestid (29 minuter). En stor andel av resorna
var arbetsresor (86 procent) och nistan hilften (46 procent) av de svarande hade ej barn
(Boérjesson, 2008). Det kan dirfor antas att en stor andel av resorna endast hade ett 4rende,
att ta sig eller fran arbetet (jfr. Hakamies-Blomqvist & Jutila, 1997).

Om samhillet ekonomiske skall tjina pd att fler minniskor cyklar krivs det att nyttan av
fler cyklande blir en extern effekt. Det forutsitter att det okade cyklandet inte ersitter
annan motion och att cyklisterna ej i hég grad idgnar sig a4t annan motion; dd minskar
hilsoeffekterna av just cyklingen. De svarande tar i stor grad hinsyn till motionseffekten av
cykling; knappt hilften har positiva hilsoeffekter som skulle kunna vara externa (Bérjesson,
2008). Om alla positiva hilsoeffekter dr helt internaliserade foreslds i Naturvardsverkets
(2005) studie av den sambhillsekonomiska nyttan for cykeltrafikatgirder att 15-25 procent
av de positiva hilsoeffekterna skall riknas som externa effekter. Den andra hilften, vars
cyklande ersitter annan motion, ir mer medvetna om effekterna av sitt cyklande och dirfor
bor de externa hilsovinsterna vara smé for denna grupp (Borjesson, 2008).

For mer dn hilften av de svarande dr motion den viktigaste anledningen till att cykla. I
stockholmsstudien bér mycket av motionseffekten av cykling alltsd vara internaliserad och
cykling anvinds i stor utstrickning som tidseffektiv motion, ett sitt att sl tvd flugor,
motion och forflyttning, i en smill. Cyklingen kan alltsd vara tidsbesparande i tvé
avseenden, dels att det kan gd snabbare dn andra firdmedel och dels att det krivs mindre
tid for annan motion. Andra skil for att cykla, som den laga kostnaden, ir for de flesta

Transportcyklister ér relative viderokinsliga och anvinder cykeln nistan oavsett drende.
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mindre viktigt. Dock svarade 83 procent att de skulle byta firdsitt om alternativa
firdmedel var mer attraktiva (Bérjesson, 2008).

Med bakgrund av att deltagarna i undersokningen hade en ovanligt hog medelinkomst
(31 000 kr/mén) och att Bérjesson antar att hogre inkomst minskar marginalnyttan av
pengar, men att inkomsten ej paverkar marginalnyttan av tid, blir tidsvirdena hégre 4n vad
som skulle vara fallet med ett annat urval.

Foretaget Splitvision Research utférde 2008 p& uppdrag av Trafikkontoret i Géteborg en
storre undersékning av goteborgares preferenser och attityder om cykling i Goteborg. Man
var intresserad av hur den potentielle cyklisten 4r och fokus lig frimst pa bilister och sddana
som redan cyklar. Dirmed tillfrdgades bade cyklister och icke-cyklister. En cyklist definieras
som en som uppgett att denne cyklar 1-3 gdnger i manaden eller mer. Detta ir ju en ganska
generds och bred definition. Till exempel innefattas ju da utpriglade rekreationscyklister.
Djupintervjuer, fokusgrupper, deltagande observationer sivil som filtstudier anvindes
(Splitvision Research, 2008). Totalt genomférdes 744 djupintervjuer.

I goteborgsstudien framkom att transport- och nyttocyklister ej ser motion och miljo
faktorer som incitament nog fér att cykla (till skillnad frin WSP-studien i Stockholm).
Cykling ses heller inte som ersittning for annan motion.” 68 procent av cyklisterna i
studien ser cykeln som ett transportfordon; 17 procent som ett motionsfordon. A andra
sidan angav 36 procent att de frimst cyklade f6r "motion och hilsa”, vilket i studien tolkas
som att cykeln frimst ses som ett transportfordon och att motionen frimst utgdr ett
mervirde (Splitvision Research, 2008).

Enligt studiens definition 4r 42 procent av de som svarade pd undersékningen cyKklister.
Det ir frimst kvinnor i aldern 30-49 ar som ir cyklister; 50-65-4riga kvinnor ir det i ligst
omfattning. Cyklister dr mer positiva till Géteborg som cykelstad in de som inte cyklar.
Carnegie et al (2002) fann ett liknande samband for fotgingare: Personer som ignade
lingre tid 4t att gd hade en positivare uppfattning om sin urbana miljé in de som gick i
lagre grad. 43 procent av cyklisterna uppger att de cyklar dret runt (Splitvision Research,
2008).

Av de som sillan eller aldrig cyklar uppger hilften (49 procent) att ingenting skulle fi dem
att cykla. 13 procent anger att tillgingen till cykel skulle fi dem att cykla. A andra sidan har
54 procent av de som sillan eller aldrig cyklar tillging till en cykel, vilket i studien tolkas
som att tillgdngen till en cykel alltsd inte 4r avgorande f6r om man cyklar eller inte (ibid.).

I flera studier pétalas (exempelvis Krizek, 2006) att restiden ir den viktigaste faktorn for
cyklister. Detta beror dock till exempel pa vilken typ av cyklister man &syftar. Hopkinson
& Wardman (1996) kom i en SP-studie fram till act forbictrad sikerhet virderas hogre dn
minskad restid. Studiens kontext kan vara en viktig faktor bakom resultatet; den gjordes i
en engelsk stad fére 1996, vilket fir antas vara en relativt osiker miljo for cyklister.

> Nir det giller attityd till cykling br man viga in att “miljs” och "motion” ir férvintade svar.
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I goteborgsstudien patalas vanors och tidigare erfarenheters betydelse f6r firdmedelsvalet.
Exempelvis att de som i unga ir valde cykeln for alla slags drenden ocksd har en storre
benigenhet att gora det i vuxen alder. Transport- och nyttocyklister var ofta vanecyklister i
aldern 15-25 ar (Splitvision Research, 2008).

8.2 Externa faktorer

Externa forhallanden asyftar sidant som varierar i tid och rum, som individen ej kan
paverka infor en resa — men som likvil inverkar pd firdmedelsvalet, frimst vider och
paverkans- och policydtgirder. (jfr. Bergstrom 8 Magnusson, 2003). Externa faktorer kan
exempelvis gora att en individ viljer att inte cykla trots att denne objektivt (med avseende

pa exempelvis nyttomaximering) borde gora det.

8.2.1 Klimat och tid pa dygnet

I en kanadensisk studie framkom att firre personer cyklar i stider med kallare och blstare
klimat (Winters et al, 2007). A andra sidan hittades i en hollindsk studie ingen korrelation
mellan vindhastighet/regn och cyklande (Rietveld & Daniel, 2004). Tillfilliga
viderférhallanden, som till exempel kraftigt regnfall kan minska cykeltrafiken med 25-50
procent (Svensson, 2008). Borjesson (2008) visade i sin undersdkning av cyklister i
Stockholm att personer som uppgav att det regnade ndgon del av resan inte hade en hogre
benigenhet att vilja ett annat firdmedel. Dock var det en stor andel transportcyKklister i
denna undersokning, for vilka vidret ¢j dr en viktig faktor for firdmedelsvalet.

Under vinterhalvéret rider i manga svenska regioner viderforhallanden som ger en pataglig
minskning av antalet cyklande. Halka, nederbord, liga temperaturer och ogynnsamma
vindforhéllanden kombinerat med bristande vinterunderhall gor att antalet cykelresor mer
in halveras under vintern jimfsre med sommaren (Oberg et al, 1996). Enligt Bergstrom
(2002) dr cykelflodet sommartid nistan tre gdnger storre 4n vintertid.

Bergstrom & Magnusson (2003) undersokte 1998 potentialen for ett okat vintercyklande
genom en enkitundersokning pa fyra arbetsplatser i Linkoping och Luled. Bida dessa ir
universitetsstider med ett utbyggt cykelnit och en cykelvinlig topografi; dock skiljer sig
klimatet tydligt orterna emellan. Respondenterna fick i undersékningen gradera olika
faktorers betydelse for resan till arbetet under sommaren respektive vintern. Under vintern
okade andelen bilresor i de bdda stiderna frin sommarens med 27 procent. Andelen
cykelresor minskade samtidigt med 47 procent. Under vintern verkade ocksd avstindets
betydelse 6ka; antalet cykelresor i intervallet 3-5 km minskade betydligt.
Temperaturintervallet —1 till +1 grad verkade vara extra kritiske, eftersom cykelflodet di var
lagre 4n i intervallet —1 till =5 grader. Just liga temperaturer tycktes ha storre betydelse for
cyklandet dn vad nederbérd hade. Studierna i Linkdping och Luled pavisade en sinkning av
cykelflddet med 13 procent vid regn eller snéfall, jimfort med uppehéllsvider (Bergstrom,
2002). Nir det handlar om firdmedelsvalets relation till vidret spelar ocksd de nirmast
foregdende dagarnas vider in (Bolling, 1999). Om det regnat de senaste dagarna kan det
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gora att cykeln viljs bort som firdmedel, trots att det dr uppehallsvider den aktuella
resdagen.

Utifrin undersdkningens resultat delar Bergstrom & Magnusson in respondenterna i fyra
grupper: vintercyk/istg, sommarcy/elk/, sillancyklist samt personer som aldrig cyklar till arbetet.
Vintercyklisternas vanor beror mycket pi att de har en simre tillging till bil® in
sommarcyklisterna. Det fanns en stor skillnad mellan de tvd gruppernas prioriteringar.
Vintercyklister virderade motion, kostnad och miljo som de viktigaste aspekterna av
cykling. Sommarcyklisterna skattade temperatur, nederbérd och vigstandard hogre in
vintercyklisterna. De tva grupperna verkar dirfor likna transportcyklister och nyttocyklister
som anvinds bland annat i Splitvision Research (2008). Nyttocyklisten ir viderkinslig
precis som sommarcyklisten. Sommarcyklister ir, enligt Bergstrom (2002), den grupp som
mest skulle pdverkas av en forbittrad vintervighallning.

Bergstrom & Magnusson pétalar att det inte gir att gora nidgot &t temperatur och
nederbord, men att Atgirder som héjer vigstandarden skulle kunna innebira att
sommarcyklister i storre utstrickning cyklar pd vintern. 43 procent hivdade i en
enkitundersokning 2000 att det skulle cykla mer pd vintern om underhillet av
cykelvigarna blev bittre (Bergstrom & Magnusson, 2003). I en likartad enkitundersskning
fran 1998 angav 38 procent att de skulle cykla mer om vintervighallningen férbittrades
(Bergstrom, 2002). Bergstrom menar att dtgirden bittre snorojning skulle ge patagligast
effeke pd vintercyklandet, relativt exempelvis metoden halkbekimpning. Dock behéver inte
respondenternas pistddda beteende Sverensstimma med deras faktiska beteende, i det hir
fallet huruvida man skulle cykla om vinterunderhéllet av cykelvigarna fakrtiskt blev bicttre.
Dirfor kan den reella 6kningen av cyklandet bli ndgot lagre (ibid.).

8.2.2 Paverkans- och policyatgarder

Vid litteratursdkningen hittades inga vederhiftiga resultat om specifika effekter for
cyklande till foljd av mobility management-kampanjer. De mest tillforlitliga studierna
presenteras i kapitel 7.2.2.

8.3 Resspecifika faktorer

I detta kapitel behandlas resultat om faktorer som paverkar nir en resa vil dr pabérjad.
Fokus ligger pa paverkan frin sambhillet och den fysiska omgivningen. Givetvis pdverkas

En vintercyklist 4r en person som anvinder cykeln som transportmedel till arbetet minst 40 procent av sina

arbetsdagar mellan november och mars.

" En sommarcyklist 4r en person som anvinder cykeln som transportmedel till arbetet minst 40 procent av
sina arbetsdagar mellan april och oktober, men i mindre grad under vintern.

* 91 procent angav att de hade tillging till en bil for arbetsresor; 71 procent hade tillgang till en cykel.
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dndd dessa faktorer av individens/resenirens uppfattning och kunskap om dem, fast hir
beskrivs faktorer som existerar, s att siga, oberoende av anvindarens perceptioner.

8.3.1 Trafiksakerhet och trygghet

De flesta studier som finns om cyklande och trafiksikerhet kopplar inte sikerhetsnivén till
benigenheten att cykla. Det torde finnas en stor potential for 6kat cyklande till f6ljd av en
forbittrad objektiv sikerhet. Nolands (1995) resultat, som presenteras i kapitel 5.1, att en
okad upplevd risk for ett firdmedel minskar anvindandet av detta. Dock gér det ¢j att siga
hur en férindrad objektiv risk inverkar pa cyklandet; det ir trafikanternas upplevda risk
som avgdr — och som kvantitativt gir att relatera till graden av cyklande. Pucher & Buehler
(2009) resonerar om att den hoga andelen cykelresor — dvs. exponeringen — i
Nederlinderna, Danmark och Tyskland beror pa att infrastrukturen f6r cykel ir siker och
vilutvecklad. Detta implicerar dock ej att exponeringen ir en kausal effekt av den objektiva
sikerheten.

For ett utvecklande av resonemanget kring cyklisters sikerhet hinvisas till kapitel 7.3.1 och
till Jonsson et al (2009).

8.3.2 Fysiska attribut

Generellt giller att en cykelstad har liga avstind mellan mélpunkter och restidskvoten
gentemot bil inte dr mycket hogre dn 1.5. Cykelinfrastrukturens kontinuitet och
prioritering har ocksd betydelse (Svensson, 2008).

Hur tillginglighet till cykelinfrastrukeur och detaljhandel paverkar graden av cyklande (och
gdende) i tvd amerikanska stider med relativt hdg andel cyklande undersoktes av Krizek &
Johnson (2006). Resultat frin resdagbocker kombinerades med GIS-data. Nirhet till
cykelinfrastruktur generellt verkade inte pédverka cykelanvindandet. Diremot gjorde
nirheten (< 400 m) till cykelfilt’ att cyklandet bland boende 6kade, diremot var si ej fallet
for avskilda cykelvigar'’. En annan undersskning av tillginglighetens effekt pa cyklandet
gjordes i Minneapolis dir man studerade hur benigenheten att anvinda ett avskilt
cykelstrik paverkas av dess avstdnd till resans start- och mélpunkt. Krizek et al (2007) ser
den omvig man ir beredd att ta for att kunna anvinda ett cykelstrik som en del av
cyklisters betalningsvilja for ett sidant strdk. Med hjilp av resdagbécker och GIS-data fann
man att de svarande cyklade i genomsnitt ytterligare 4 km for att anvinda cykelstriket,
vilket 4r 67 procent lingre 4n den genomsnittligt kortast méjliga vigen. Benigenheten att
ta denna omvig berodde av resans syfte. De som gjorde rekreationsresor tog i storst
utstrickning en omvig.

Wardman et al (2007) undersokte i Storbritannien vilka faktorer som paverkar
benigenheten att cykla till arbetet. Med hjilp av ett stort datamaterial baserat pa bide RP-

’ On-street bicycle lanes
" Off-street bicycle trails
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och SP-studier modellerades vilka atgirder som skulle ge storst effekt pd cyklandet. Fysiska
l6sningar skulle dock ge en mindre effekt dn forvintat; dven om antalet cykelresor skulle
oka skulle effekten pa bilresandet vara liten. En kombination av hégt virderade fysiska
dtgirder (separerade cykelvigar), ekonomiska incitament och faciliteter vid resans mél
(cykelparkering) skulle diremot ge ett okat cyklande och ett minskat bilanvindande. Nir
man tolkar det positiva resultatet maste man dock viga in att pendlare som oavsett
forbittringar inte skulle vilja att cykla sorterades ut ur materialet. S8 mycket som 60
procent av pendlarna ingick i denna grupp (ibid.).

Vad giller cykelfilt kontra cykelvig kommer till exempel Tilahun et al (2006) och Krizek
(20006) i en SP-studie fram till att cykelfilt virderas hogre dn cykelvigar. Garrard et al
(2008) drog utifrin en observationsstudie i Melbourne slutsatsen att kvinnor i hogre

utstrickning foredrar cykelvigar som ir frigdende frin motortrafik.

Rystam (1995) undersékte genom fore- och efterstudier hur cyklande i Goteborg reagerade
pa ett antal forbittringar pa ett demonstrationscykelstrik i Goteborg. Atgirderna omfattade
skyltning, beldggning, nybyggnad samt drift- och underhéllsitgirder. Effekterna av
dtgirderna studerades med vigvalsstudier, trafikrikningar, olycksstudier, konfliktstudier
och ett stort antal intervjuer. Resultaten pekar pd att dtgirderna gav ett 6kat cykelflsde och
att antalet cykelolyckor halverats (trots att antalet cykelolyckor totalt sett 6kat i Goteborg
under motsvarande period). Dessutom férindrades respondenternas uppfattning om
utformning och sikerhet till det bittre.

I Bolling (2000) presenteras hur dtgirderna pd ett demonstrationscykelstrak i Stockholm
paverkade trafiksikerheten och framkomligheten. Vigverket byggde 1999 ett
demonstrationsstrak mellan Huvudsta i Solna och Slussen i Stockholm. De &tgirder som
genomfordes utreddes med hjilp av fore- och efterstudier. Enligt de flodesmitningar som
gjordes okade flodet med cirka 20 procent pd de platser dir flodet frin bérjan var ldgt och
dir de storsta dtgirderna gjordes. A andra sidan 6kade iven cykelflodet med 10 procent pa
den kontrollmitpunkt som var placerad utanfér striket.

Avstind ir en faktor som tydligt paverkar benigenheten att cykla. De flesta cykelresor ir
under 5 km och det dr ocksd inom detta avstdind som det finns en stor potential for
overforing av resor fran bil till cykel (Nilsson, 1996). Bergstrom & Magnusson (2003) fann
i sin undersdkning av vintercyklande att 3 km ir det kritiska avstdndet under vinterhalvéret,
medan det dr 5 km under sommarhalviret.

8.3.3 Destination

I detta kapitel behandlas malpunktens betydelse for benigenheten att cykla. En cykel star
parkerad mer dn 23 timmar per dygn (Underlien Jensen, 2000). Det gor att stoldrisken ir
en central faktor for cykelanvindning. I en studie utférd av Naturvirdsverket (2005)
svarade 28 procent att de inte cyklar pga. stoldrisken. Aven cyklandet hos de som iger en
cykel paverkas av stoldrisken (CROW, 1994). Restiden att gd mellan cykelparkering och
malpunke virderas fem ginger hogre dn restiden pd cykel (Ljungberg et al, 1987).
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Kopplingen mellan graden av cyklande och foérekomsten av cykelparkeringar verkar
innehélla en pataglig, men ganska outforskad, potential.
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9 Slutsatser

9.1 Materialets palitlighet

For att fi en uppfattning om enskilda publikationers validitet for litteraturstudiens syfte har
alla studerade publikationers metod och pélitlighet bedémts. Pdilitlighet innefattar en
sammanvigning av publikationernas vetenskapliga vederhiftighet och relevans for
litteraturstudiens syfte. Denna bedémning redovisas i bilaga 1 Studerade publikationer.

Dessutom har det angetts vilken eller vilka faktorgrupper som publikationerna underssker.
Klassificeringen presenteras i tabellform i bilaga 2 Validerade faktorer. Den primira
metoden som anvints i respektive studie ("Huvudsaklig typ av studie”) har delats in i
kategorierna [litteraturstudie, SP-studie (stated preference), observerat beteende, angivet
beteende samt annan.

Minga studiers resultat bygger pd stated preference-undersokningar (SP) och enkiter
(angivet beteende) — med andra ord dir deltagarna stillts infér hypotetiska valsituationer
eller sjilva fitt ange sitt beteende gillande exempelvis firdmedelsval. Manga av dessa studier
har bedémts ha en mycket god pélitlighet. Dock bér man ha i tanke att det alltid finns en
diskrepans mellan angiver beteende och observerar beteende (jfr. Bergstrom, 2002). SP-studier
anvinds ofta inom trafikforskning, men deras hypotetiska och avkontextualiserade natur
gor att deras resultat kan bli oanvindbara i minga tillimpningar. Dock ir sidana studier
mycket mindre resurskrivande 4n studier av faktiskt beteende och man kan ocksé utvirdera
tekniska losningar som dnnu ej implementerats (jfr. Fujii & Girling, 2003).

9.2 Identifierade faktorer

Utifran litteraturstudien och forskargruppens egna hypoteser har ett antal fakcorer
identifierats. Det ir lingt fler faktorer som bedoms inverka pd graden av giende och
cyklande 4dn de som specifikt undersokes i litteraturen. De si kallade presumtiva faktorerna
ir sidana som omnimns i litteraturen, utan att studeras nirmre. Ménga av dessa antas nog
vara si sjilvklara att de inte validerats i forskning. Det dr framforallt ett antal externa
faktorer som bedoms inverka pd benigenheten att gi och cykla, utan att ha undersokts.
Exempelvis samhillets tillgingliga resurser, lagar, styrmedel och normer torde alla paverka
firdmedelsvalet, men det 4r oklart pé vilket sitt och i vilken utstrickning.

Temporira hindelser kan paverka ett vanebeteende vad giller resbeslut, firdmedelsval och
vigval. Att vider paverkar dessa delbeslut ir klarlagt i studier; dock finns ej liknande studier
om hur vig- och banarbeten och andra infrastrukturitgirder paverkar. Aven om dessa
projekt dr temporira, och ofta med en given tidsram, kan ett tidigare vanebeteende
paverkas dven efter ett infrastrukturprojekts slutférande (jfr. Girling & Axhausen, 2003).

De faktorer som iven varit féremdl for studier benimns hir validerade faktorer. De
redovisas grupperade i bilaga 2. P4 grund av de undersokta studiernas stora spridning vad
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giller undersokta fenomen har studiernas resultat endast kunnats delas in i dvergripande
faktorer. Exempelvis faktorerna fysisk struktur och detaljutformning innefattar bida ett
antal delfaktorer, men for att ge en 6verskidlig bild har ¢j en ytterligare uppdelning gjorts.
Faktorernas inneboende bredd gér ocksa att entydiga effekter i vissa fall ¢j kan konstateras.

I tabell 3 nedan redovisas indelningen av de identifierade faktorerna. Tabellen ir en
sammanfattning av faktortabellen i bilaga 2. Kolumnen "Tydlig effekt” avser huruvida det
funna materialet ger ett ndgorlunda entydigt svar om faktorns effekt pa giende och/eller
cyklande. D3 vissa faktorer ir s& breda undersdks flera olika delfaktorer i olika studier,
vilket gor att det ddrfor dr svirt att utldsa ndgon tydlig effeke av faktorn. Det finns ocksd
studier dir flera faktorer undersokts pa samma ging, vilket gor det svért att urskilja effekten
av en specifik fakeor.

Tabell 3 Identifierade faktorer i litteraturen med en bedémning av respektive faktors grad av effekt

Faktor Tydlig effekt Antal kéllor

INDIVIDUELLA FAKTORER

Kdn & socioekonomi NEJ 1
Alder & funktionalitet NEJ 4
Attityder NEJ 5
Vanor JA 3
Motion NEJ 3
Miljomedvetenhet NEJ 1
Paverkanskampanj NEJ 2
EXTERNA FAKTORER

(sasongs-)klimat JA 4
Tillfalligt vader JA 2
Tid pa dygnet JA 1
Arende JA 2
RESSPECIFIKA FAKTORER

Avstand JA 2
Restid JA 3
Estetik NEJ 0
Fysisk struktur NEJ 5
Detaljutformning NEJ 7
Trafiksakerhet/upplevd risk JA 7
Trygghet JA 5
Destination NEJ 2
Drift och underhall JA 3

Nir en individ str infor ett resbeslut dr det alltsd (bland annat) dessa faktorer som péverkar
beslutet att resa, firdmedelsvalet och firdvig. Beslutsmodellen (se figur 7 nedan) med dess
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paverkande faktorer som presenteras i kapitel 4 har nu alltsd underbyggts med relevanta
forskningsresultat. Det finns ett antal faktorer som forskats kring och dir en effeke kan
konstateras. Dock ir typen av effekt inte alltid lika entydlig, som ir fallet f6r bland annat
faktorerna trafiksikerhet, trygghet och drende. Effekten for faktorerna tillfilligt vider och
avstdnd 4r ddremot mer entydig.

FAKTORGRUPPER
Individuella
.(: .........
Externa
Resspecifika NTRYCRS
Resbeslut —> Fardmedelsval —>| Fardvag

INTRYCK & REVIDERING

BESLUTSPROCESSEN

Figur 7 Foreslagen modell f6r beslutsprocessen vid en (géng- eller cykel-)resa

Faktorerna i tabell 3 har delats in i olika faktorgrupper, men de antas alla paverka de tre
olika delarna i beslutsprocessen (resbeslut, firdmedelsval och vigval). Dock péverkas dessa
delbeslut i olika grad av olika faktorer — och mainga individuella faktorer (exempelvis
attityder och vanor) kan géra att manga externa och resspecifika faktorer inte inverkar pé
ndgot av delbesluten. Dessutom ir delbesluten f6r minga individer ssmmanfogade, dvs. ett
beslut om att resa ir forknippat med ett visst firdmedelsval. Om det handlar om en resa
som genomfors vid upprepade tillfillen (till exempel resor till och frin arbete och
utbildning) 4dndras inte beslutet om firdvig undantaget att nigot oférutsett intriffar.

9.3 Behovet av en samordnad strategi

Flera killor har identifierat behovet av samordnade strategier for att pdverka ett sd stort

antal faktorer som mojligt. Den kombinerade RP- och SP-undersokning som Wardman et

al (2007) genomférde i Storbritannien (se kapitel 8.3.2) visade att fysiska l8sningar méste

kombineras med ekonomiska incitament f6r locka exempelvis bilanvindare. Pucher &

Buehler (2008) visar med utgidngspunke frin Nederlinderna, Danmark och Tyskland hur

kultur, topografi och klimat inte nédvindigtvis hindrar cykeltrafikens utveckling. En
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medveten strategi vad giller exempelvis trafikplanering, intermodalitet, markanvindning,
stadsutveckling, miljo, ekonomiska incitament och parkeringspolicy kan bana vig for
mycket héga nivier av cyklande.

10  Diskussion och forslag till fortsatt forskning

Den studerade litteraturen och de identifierade faktorerna utgér en god grund for fortsatta
studier, dels inom HASTA och dels inom trafikforskning i 6vrigt. Hir nedan presenteras
framforallc den inriktning som de fortsatta delprojekten inom HASTA:s ging- och
cykelprojekt foreslds ha.

10.1 Anvandargrupper

Huvudsyftet med ging- och cykelprojektet inom HASTA ir att formulera strategier for ett
okat och sikrare gdende och cyklande. For att kunna gora de framtagna faktorerna till
anvindbara strategier har ett antal anvindargrupper preciserats; dels for att kunna rikta in
sig pd enskilda grupper i den kommande forskningen och dels for att sirskilja olika
faktorers relevans for olika anvindare. Att dela in anvindare (dvs. gdende och cyklister) ir
ett angreppssitt som anvints i bland annat Splitvision Research (2008), Bergstrom &
Magnusson (2003) och Borjesson (2008). Anvindargrupperna har definierats med hjilp av
de presenterade faktorerna — bdde de presumtiva och de validerade. En individ kan tillhora
flera grupper — man kan till exempel vara frekvent cyklist under sommarhalvaret en del av
dret och frekvent bilist den andra. Modellen f6r beslutsprocessen ser alltsa olika ut for olika

anvindare och olika drenden.

10.1.1 Statiska grupper

Trafikanter eller anvindare kan delas in i grupper efter vilka faktorer som mest paverkar
deras benigenhet att cykla. Det finns faktorer som varken individen eller ansvariga
offentliga aktorer' har stora mandat att indra, sisom kon, socioekonomi, alder och
funktionalitet. Funktionalitet innefattar inte bara funktionshinder, utan 4ven om man kan
cykla. Dessa faktorer kan benimnas delar in individer i statiska grupper, di de inte paverkas
av drende och inte dndras i det kortare tidsperspektivet. Faktorerna innehav av bil, kirkort
respektive cykel kan ocksi sigas ha en liknande statisk natur. Aven om den studerade
litteraturen ej faststillt kausala samband mellan dessa faktorer och ett forindrat gdende och
cyklande sd utgér de alla nidvindiga villkor for att anvinda bil respektive cykel. Dock utgor
de ¢j ett zllyickligt villkor; det finns ett antal andra forhillanden som dessutom maéste rida
for att ett visst firdmedelsval skall goras. Nedan presenteras ett antal faktorer som definierar

" Med offentliga aktorer asyftas kommuner, Vigverket, andra vighillare, politiska organ samt Gvriga
planeringsaktorer.
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ett antal statiska grupper. For att exempelvis tillhora gruppen cyklist krivs det att man kan
cykla och ocksa har tillging till en cykel.

Kapabel att gi

Med detta dsyftas att man pa grund av egna fysiska begrinsningar eller utemiljéns motstind
¢j kan gi, utan méste anvinda hjilpmedel for att réra sig i utemiljon eller att man
dtminstone har svérigheter att rora sig pa vanligt sitt.

Kan cykla

De som ir kapabla att gd behéver inte nédvindigtvis kunna cykla. Det borde finnas
grupper som har den fysiska kapaciteten att cykla, men som av olika skil inte har lirt sig
det. Det ir svart att uttala sig om hur stor denna grupp ir och dirmed hur stor potentialen
ar.

Innehav av bil, kirkort och cykel

Alla dessa grupperingar ir viktiga. De som #ger bil anvinder den i nigon méin, men det
beror pé vilket sorts hushall man lever i (alltsd: hur littillginglig denna bil 4r; hur manga
som delar pd den). De som har kérkort cyklar nog i mindre utstrickning, men det kan lika
girna bero pd vilken fas i livet man idr och vilka krav som vardagen stiller pd ens
transportvanor (tidsbudget, avstdnd, barn osv.). Minga idger ju (90 procent i Sverige) eller
har pé annat sitt tillging till en cykel, men cyklandet 4r ingen kausal effekt av innehavet
(jfr. Svensson, 2008).

10.1.2 Tempordra grupper

I litteraturen — exempelvis Splitvision Research (2008) och Bérjesson (2008) — delas
respondenterna in i grupper efter deras preferenser och behov. I detta kapitel beskrivs, med
utgdngspunkt frén litteraturstudien, ett antal anvindargrupper. Manga personer kan sigas
tillhora flera grupper pd samma gang och kan ocksa dndra grupptillhérighet med tiden. En
person som ir vanebilist kan samtidigt vara fotgingare av rekreationsskil och kan vid
forindrade férhillanden vilja att gd dven f6r andra drenden. Dirfér benimns dessa grupper
som temporira. De flesta av dessa grupper uppfyller, sd att siga, alla de krav som finns f6r
de statiska grupperna, dvs. dessa personer ir kapabla att gi, kan cykla och ir ofta innehavare
av atminstone kérkort och cykel — och ibland dven bil.

Fysisk aktiv

En person som (enligt nigon sorts definition) ir fysiskt aktiv torde ha ett mindre motstdnd
mot att borja cykla eller gi, alternativt att gora det i storre utstrickning. Dock ir den
hilsorelaterade nyttan mindre f6r denna grupp, varfér det kanske behovs andra incitament
for ate tillfredsstilla denna grupp. En person som ¢ ir fysiskt aktiv har nog ett storre
motstind mot att gd och (kanske framférallt) cykla, speciellt lingre strickor och vid
upprepade tillfillen (till arbetet), men borde se en tydligare hilsoeffekt redan pé kort sike.
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Vanefotgiingare och -cyklist

En vanecyklist 6verviger inte sitt firdmedelsval infor varje resa pd samma sitt som den
ovane cyklisten. De tvi grupperna har antagligen olika uppfattning om trafikmiljon.
Carnegie et al (2002) fann att de som gir mycket har en positivare syn pa trafikmiljon in
de som inte gir s& mycket. Detsamma kan gilla for cyklister. Hos ovana fotgingare och
cyklister finns nog den storsta potentialen, dd de enligt ndgon mening ir fotgingare eller
cyklister, men skulle kunna vara det oftare och vid fler drenden.

Vinter- och sommarfotgingare

Hir avses frimst dldre som gir i mycket mindre utstrickning under vintern — till foljd av
faktiska uteforhdllanden och/eller att man har ett ”inbyggt” motstind, oavsett
uteférhéllanden. Det handlar om en stor grupp, dir exempelvis hilsoeffekterna skulle vara

patagliga.

Vinter- och sommarcyklist

En svensk sommarcyklist, har sa att siga, endast 40 procent sannolikhet att bli vintercyklist
(Bergstrom, 2008). Det finns alltsd en stor grupp cyklister som skulle kunna cykla aret om.
Det bekriftas ocksd i studier som Bergstrom att det finns en stor potential. Denna
undersokta potential baseras dock pa péstitt beteende vid forbittrad vintervighallning.
Vintercyklisten kan nog antas vara mindre kinslig dven for tillfilliga viderforindringar.

Transportcyklist

Transportcyklister skulle ocksd kunna beskrivas som en vanecyklist, som cyklar pa vintern
och nistan oavsett drende, ir fysiskt aktiv och dirfér kanske inte har en hég marginalnytta
av motionen som cyklandet innebdr. Transportcyklism kan beskrivas som ett
storstadsfenomen, dir grupper med god biltillging (kanske 2 per hushdll) och hog
medelinkomst 4nda viljer att i stor utstrickning cykla. Det handlar inte om att fi denna
grupp att cykla mer; utan snarare om hur beteendet och preferenserna skiljer sig frin andra
cyklister — och hur dessa skillnader skall hanteras vid planering och i trafikmiljén. Den
ovane cyklisten kan sigas ligga mellan fotgingaren och transportcyklisten, vad giller
hastighet, kinslighet och preferenser. Alla har heller inte potential att bli transportcyklister.
Dock kan manga beskrivas som transportcyklister for vissa drenden (arbetspendling) medan
man har en annan grupptillhérighet for andra drenden.

Nyttocyklist

I den undersékning som Splitvison Research (2008) gjorde om cyklister i Goteborg
beskrivs nyttocyklister som sidana som cyklar till jobbet och for att handla. De ir
viderkinsliga och vixlar dirfor mellan olika firdmedel f6r samma drende. Till skillnad frin
transportcyklisten kan den liga kostnaden spela roll for firdmedelsvalet, speciellt for
studenter och andra inkomstsvaga grupper. Denna grupp borde ha potential att cykla mer
och manga borde ha potential att tillhéra denna grupp. Studenter och ungdomar ir ofta
nyttocyklister och borde kunna f6rbli det dven i vuxen alder.
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Rekreationsfotgingare och -cyklist

Denna grupp gir eller cyklar frimst for rekreation och anvinder inte dessa firdsitt for
exempelvis arbetsresor i nigon storre utstrickning. Det dr svért att sia om denna grupps
potential att cykla mer. De ser nog andra firdmedel (bil eller kollektivtrafik) som
huvudfirdmedel.

Superbilist

Superbilisten anvinder bilen till nistan alla resor och tinker nog inte dver sitt firdmedelsval
— och dr dirmed svir att Svertyga om ett dndrat firdmedelsval. En superbilist som
motionerar péd fritiden kanske inte ser de vardagliga resorna som en potentiell
motionsaktivitet. Denna grupp ir dock ofta antagligen styrd av en string tidsbudget, sd att
kombinera vardagsresor med motion kanske utgér en morot.

Vanebilist eller bilist som mentalt iir cyklist

Enligt Splitvision Research (2008) en person som av miljé- eller motionsskil skulle kunna
cykla eller g8, men pd grund av vanemissigt beteende och vardagens krav inte gor detta
("Skulle girna egentligen g eller cykla, men...”). Frigan 4r om denna uttryckta 6nskan
utgor en potential for ett ndrat firdmedelsval.

10.2 Foérandringspotential

Nilsson (1998) visar i en principfigur (se figur 8 nedan) hur motstindet mot att 4ndra sitt
firdmedelsval frin bil till cykel kan illustreras. (I denna rapport anvinds principfiguren
dven for ging.) De individer eller grupper som befinner sig pa den vinstra delen av skalan
upplever ett stort motstind mot att borja g eller cykla, medan de som befinner sig till
héger pé skalan inte upplever det som en stor uppoffring att 6ka sitt giende eller cyklande.

BIL GANGI/CYKEL

Figur 8 Principfigur om motstind for dndrat firdmedelsval (ur Nilsson, 1998)

Figur 9 utgor en vidareutveckling av Nilssons modell. Lingst till vinster pd den vagrita
skalan ("Anvindning”) finns de individer och grupper som i princip aldrig viljer att gi eller
cykla och lingst till hoger finns de som i princip alltid viljer att ga eller cykla. Ett antal
faktorer styr var pd skalan som en individ placeras och vilken grupptillhérighet man kan ge
denne. Superbilister och transportcyklister fir sigas utgéra de tvd extremaste
anvindargrupperna. Mitetalet anvindning kan relateras till exempelvis attityden till gdende
och cyklande eller till anvindarnas socioekonomiska situation. Syftet med detta sd kallade
fyrfiltsdiagram #r att illustrera hur anvindningen ir relaterat till andra faktorer och hur
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olika anvindargrupper placerar sig gentemot varandra — och hur exempelvis superbilister

kan dndra grupptillhérighet.

ATTIYD
A

[

ANVANDNING

A

v

Figur 9 Forslag till jimférande figur f6r olika anvindargrupper

10.3 Ytterligare forslag till fortsatt forskning

Forutom den foreslagna inriktningen fér HASTA med olika anvindargrupper som bas
finns det ett stort antal faktorer vars effekt dnnu ej dr helt klarlagd — och #ven ett antal
faktorers koppling till ett 6kat giende eller cyklande. Framforallt hur tryggheten och den
uppfattade risken for olika firdmedel och trafiksituationer paverkar benigenheten att gi
eller cykla.

Det stora antalet studier som bygger pd stated preference (SP) eller pd annat sitt angivet
beteende aktualiserar frigan om hur sidana forskningsresultat korresponderar med en reell
forindring av beteendet.
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TILLFALLIGT VADER
Bdrjesson 2009 [

Enkatundersokning i Stockholm om cyklisters
betalningsvilja.

TYDLIG

Transportcyklister paverkasinte
av vaderforhallanden.

TYDLIG

Minskat cykelfldde vid regn och
snofall.

TYDLIG

Lagre kritiskt cykelavstand
vintertid (3 kmistéllet for 5).

Bergstrom 2002 [
Studie om vintervaghallningens effekt pa

cyklandet.

AVSTAND

Bergstrom & Magnusson 2003 [
Studie om vintervaghallningens effekt pa

cyklandet.

Envall 2007 [

Enkatstudie om véagval hos fotgangarei Leeds.

TID PA DYGNET
Envall 2007 [}

Enkatstudie om véagval hos fotgangarei Leeds.

TYDLIG

Avstand till destination paverkar
benagenheten att ga.

TYDLIG

Andra vagval och aven
fardmedelsval under natten.

TYDLIG

Inbitna bilister ("superbilister")
valjer bilen oavsett arende.

ARENDE

Splitvision Research 2008 [
Intervju- och enkétstudie om cyklande i

Goteborg.

Aarts et al 1997 ° °

Enkat till hollandska studenter om vanans
makt dver fardmedel svalet.

TYDLIG

Vanecyklister valjer cykeln
oavsett drende.




BILAGA 2: VALIDERADE FAKTORER

Forfattare Ar Trafikslag Huvudsaklig typ av studie Studerade faktorer Effekt

PAVERKANSKAMPANJ

Méoser & Bamberg 2008 [ [ [ [ ] EJ TYDLIG

Metastudie om effekten av mobility Avsaknad av vetenskapliga
management-kampanjer. utvérderingar.

Vermeulen 1997 [ ° [ [ EJ TYDLIG

Metastudie om effekten av mobility Endast kvalitativa jamforel ser
management-kampanjer (i WALCYNG). kunde goras.

KON & SOCIOEKONOMI

Schwanen et al 2008 ° o o [ ® TYDLIG
Enkétstudie om kvinnors och mans Synen pa vardagsaktiviteters
aktivitetsmonster. flexibilitet &r kdnskodad.

ALDER & FUNKTIONALITET

Bernhoft & Carstensen 2008 ° ° ] ° ® TYDLIG

Enkatstudie om tva ldersgruppers Den yngre gruppen avvéger mer
preferenser som fotgéngare och cyklister. mellan olika faktorer.

Stahl et al 2008 o ° ° ° ° ° TYDLIG

Mixed method-studie om &ldres anvandning Deltagarna efterfrdgade sma,
av utemiljon. mindre kostsamma atgérder.
Wennberg et al 2009 [ ° ° ° [ ® TYDLIG

Fore- och efterstudie om aldres mobilitet till En forbéattrad mobilitet upp-
foljd av forbattrad vintervaghalning. levdes g efter atgarderna.
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FYSISK STRUKTUR
Envall 2007

Enkatstudie om véagval hos fotgangarei Leeds.

TYDLIG

Miljofaktorer paverkar vagvalet.

Krizek & Johnson 2006

Hur tillganglighet till cykelinfrastruktur
paverkar graden av cyklande.

EJ TYDLIG

Nérhet till cykelinfrastruktur
paverkade inte cyklandet.

McCormack et al 2004

Metastudie om fysiska attributs inverkan pa
graden av gdendei utemiljon.

TYDLIG

Subjektiv uppfattning om hur
utemiljon inverkar p& géende.

Pikora et al 2003

Del phi-studie om olika fysiska faktorers
inverkan pa gaende (och cykling).

EJ TYDLIG

Faktorer olika viktiga fér nytto-
respektive rekreationsresor.

Southworth 2005

Litteraturstudie om hur den fysiska miljon
uppmuntrar gaende.

DETALJUTFORMNING
Bolling 2000

Foére- och efterstudie om demonstrations-
cykelstrak i Stockholm.

GOD

6 st faktorer pekas ut som
viktigast for walkability.

EJ TYDLIG

Cykelflodet kade mest pa plats-
er dar det tidigare var |agst.

Brown et al 2007

Enkatstudie om subjektiva aspekter pa
faktorer for walkability.

TYDLIG

Viktigt med en kombination av
sociala och fysiska faktorer.

Krizek 2006

SP-studie om preferenser géllande
cykelinfrastruktur.

TYDLIG

Cykelfalt varderas hogre an
cykelvagar.
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DETALJUTFORMNING FORTS.
Krizek et al 2007 ° ° ® TYDLIG
SP-studie om preferenser géllande Deltagarna kunde ta en omvag pa
cykelinfrastruktur. 4 kmfor att nd cykelstrak.
Rystam 1995 [ [ [ [} ® TYDLIG
Fore- och efterstudie om demonstrations- Ett okat cykelflode och ett
cykelstrak i Goteborg. halverat antal olyckor.
Tilahun et al 2007 ° ° [ ® ® TYDLIG
SP-studie om preferenser géllande Cykelfalt varderas hogre an
cykelinfrastruktur. cykelvégar.
Wardman et al 2007 ° ° ° ° (] TYDLIG

Angivet beteende och SP-data om
benégenheten att cykla till arbetet.

TRAFIKSAKERHET/UPPLEVD RISK
Ekman 1996 [} ) [

Studie med konflikt- och olycksdata om
trafiksakerhet och g-/c-flode.

Fysiska atgarder och ekonom-iska
incitament bdr kombineras.

[ TYDLIG

Icke-linjart samband mellan fléde
och antalet olyckor.

Jacobsen 2003 [} ® ®

Relationen mellan gang- och cykelfléde och
frekvens for olyckor med motorfordon.

[ TYDLIG

Icke-linjart samband mellan fl6de
och antalet olyckor.

Noland 1995 [} ) [

Enké&tundersokning i Philadelphia om
fardmedelsval och riskuppfattning.

[ [ TYDLIG

Riskuppfattning paverkar
fardmedelsvalet.




BILAGA 2: VALIDERADE FAKTORER

Forfattare Ar

TRYGGHET

Bernhoft & Carstensen 2008

Huvudsaklig typ av studie Studerade faktorer

Enkétstudie om tva aldersgruppers
preferenser som fotgangare och cyklister.

Effekt

TYDLIG

De é@ldre har ett storre behov att
kénna sig sakra i trafiken.

Envall 2007

Enkatstudie om vagval hos fotgangare i Leeds.

TYDLIG

Omvagar valdes medvetet,
speciellt under kvallen/natten.

Stahl et al 2008

Mixed method-studie om &ldres anvandning
av utemiljon.

TYDLIG

De aldres mobilitet paverkades av
forestéllningar.

Wennberg et al 2009

Foére- och efterstudie om aldres mobilitet till
foljd av forbattrad vintervaghallning.

DESTINATION
CROW 1993

Genomgang av atgarder for okat cyklande.

TYDLIG

De aldres uppfattning om
utemiljon paverkades g.

EJ TYDLIG

Cyklister paverkas av stold-risken
vid parkeringsplatser.

Naturvardsverket 2005

Sudie om fardmedel sval och betal ningsvilja.

EJTYDLIG

28 procent angav att deinte
cyklar pga. stoldrisken.




BILAGA 2: VALIDERADE FAKTORER

Forfattare Ar

DRIFT OCH UNDERHALL

Bergstrom 2002

Huvudsaklig typ av studie Studerade faktorer

Studie om vintervaghallningens effekt pa
cyklandet.

Effekt

TYDLIG

Sor (angiven) potential for okat
vintercyklande.

Bergstrom & Magnusson 2003

Studie om vintervaghallningens effekt p&
cyklandet.

TYDLIG

Sor (angiven) potential for dkat
vintercyklande.

Wennberg et al 2009

Fore- och efterstudie om éldres mobilitet till
foljd av forbéattrad vintervaghallning.

RESTID
Envall 2007

Enkétstudie om vagval hos fotgéngare i Leeds.

TYDLIG

Liten férandring av de aldres
mobilitet efter atgérderna.

TYDLIG

Restiden angavs som viktig faktor
for vagval.

Hopkinson & Wardman 1996

SP-studie om preferenser géllande
cykelinfrastruktur.

TYDLIG

Forbattrad sakerhet varderas
hdgre &n minskad restid.

Krizek 2006

SP-studie om preferenser gallande
cykelinfrastruktur.

TYDLIG

Restiden anges som den viktigaste
faktorn for cyklister.




