LUND UNIVERSITY

Cykeln - Ett konkurrenskraftigt transportmedel

Nilsson, Annika

1998

Link to publication

Citation for published version (APA):

Nilsson, A. (1998). Cykeln - Ett konkurrenskraftigt transportmedel. (Bulletin 158 / 3000; Vol. Bulletin 158). Lunds

tekniska hégskola, instutionen for teknik och samhalle, trafik och vag.

Total number of authors:
1

General rights

Unless other specific re-use rights are stated the following general rights apply:

Copyright and moral rights for the publications made accessible in the public portal are retained by the authors
and/or other copyright owners and it is a condition of accessing publications that users recognise and abide by the
legal requirements associated with these rights.

» Users may download and print one copy of any publication from the public portal for the purpose of private study
or research.

* You may not further distribute the material or use it for any profit-making activity or commercial gain

* You may freely distribute the URL identifying the publication in the public portal

Read more about Creative commons licenses: https://creativecommons.org/licenses/

Take down policy
If you believe that this document breaches copyright please contact us providing details, and we will remove
access to the work immediately and investigate your claim.

LUND UNIVERSITY

PO Box 117
221 00 Lund
+46 46-222 00 00


https://portal.research.lu.se/sv/publications/4ab2b636-cf18-44f5-b45e-da74d728bd2a

Download date: 19. Dec. 2025



LUNDS

UNIVERSITET

Cykeln

ett konkurrenskraftigt
transportmedel

Annika Nilsson
1998

Lunds Tekniska Hogskola
Institutionen for Teknik och samhalle
Avdelning Trafikteknik

Bulletin 158



CODEN: LUTVDG/(TVTT-3133)/1-60/1998
ISSN 0346-6256

Bulletin 158

TEKNISKA HOGSKOLAN I LUND
INSTITUTIONEN FOR TRAFIKTEKNIK

CYKELN - ETT
KONKURRENSKRAFTIGT
TRANSPORTMEDEL

- forstudie

Annika Nilsson

Arbetet har utforts med stod fran
Kommunikationsforskningsberedningen
Swedish Transport & Communications Research Board

LUND 1998



FORORD

Foreliggande rapport dr den vetenskapliga slutredovisningen av forstudien till projektet Cy-
keln ett konkurrenskraftigt transportmedel. Bakgrunden till forstudien dr en ansdkan till KFB
om medel for ett storre projekt med namnet Cykeln ett konkurrenskraftigt transportmedel.
Projektets 0vergripande mal var att studera hur dagliga korta persontransporter med bil skulle
kunna ersdttas med cykel i titortstrafik i Sverige. KFB beslot att bevilja medel for en forstudie
till projektet.

Projektet relaterar till delomrédet Persontransporter inom KFB:s forskningsprogram Fysiska
transporter, men har dven viss anknytning till forskningsprogrammet Strategisk kommunika-
tionsforskning och det tvirgédende programmet Miljorelaterad kommunikationsforskning, 1 de
delomrdden dér de behandlar 6vergéng till mer miljovinliga transportslag (delomradena Ut-
hallighet/béirkraft respektive Atgirder inom transportsystemet och infrastrukturen).

Programmet Fysiska transporter har som verksamhetsmal att stodja Forskning, Utveckling
och Demonstrationsverksamhet, FUD, som kan bidra till att héja de fysiska transporternas
effektivitet och anpassa dem till samhdllsfordndringarna och till den enskildes preferenser

och beteenden under olika betingelser. Programmet syftar ocksa till att ta fram ny kunskap
for att héja trafiksdikerheten, forbdttra miljon och oka framkomligheten. Detta skall ske ge-
nom att utveckla kunskaper om hela trafikprocessen och de trafiktekniska maojligheterna att
paverka denna. (hdamtat fran KFB:s hemsida 1997-10-30)

Inom delomradet Persontransporter ar det fraimst behovsomradet Behov, efterfragan, mark-
nad som denna forstudie hinvisar till. Detta omrdde beskrivs specifikt for kollektivtrafik men
av texten som helhet framgér att det dven géller andra fardsitt, vilket borde motivera mark-
nadsanalys med avseende pé cykeltrafik. Inom omradet efterfragas kunskap om olika grup-
pers resbehov, resefterfragan, virderingar och livsstil samt kunskap om deras syn pé resande
och olika transportslag (KFB Forskningsprogram, 1996).

For arbetet har flera personer varit till stor hjdlp. Jag vill forst tacka WALCYNG-konsortiet
for ett givande samarbete med stor betydelse for denna forstudie. Sérskilt riktas ett tack till
projektledare professor Christer Hydén och handledare docent Ralf Risser for manga intres-
santa konceptuella diskussioner. Stort tack ocksé till Andras Varhelyi som bidrog med vérde-
fulla synpunkter i slutfasen. Jag vill dven tacka alla pé institutionen for trafikteknik - ingen
ndmnd, ingen glomd - for en stimulerande forskningsmiljo.

Annika Nilsson
Januari 1998
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SUMMARY

Car traffic in urban areas has many negative effects that may not be possible to overcome
with technical improvements to cars and/or fuels. One way to encourage reduced ecological
impact and a more pleasant urban environment is to use bicycles rather than cars for short
trips. Several studies have shown that bicycles are the best alternative for society as a whole
when travelling short distances. However, the risk of being injured or killed is 5 to 6 times
greater (respectively) when riding a bicycle than when driving a car, and this should be taken
into consideration when proscribing increased or continued cycling. On the other hand, there
are also studies indicating that the risk associated with cycling decreases as the number of
cyclists increase.

Research regarding the conversion of short car trips to short bicycle trips occurs within a
variety of disciplines and for a variety of different reasons. A review of these methods,
theories and models revealed that the choice of transport mode depends on an interaction of
factors upon the individual (both subjective and objective), on the vehicle, on the transport
infrastructure and on the society as a whole, according to the following table:

Society Values, information and priority

Infrastructure | Physical planning: location, land use
Traffic planning: the road network, parking, maintenance
Public transport systems

The Vehicle Vehicle characteristics and impact
(for both the individual and society, positive/negative, immediate/long term,
dependent/independent of other's choices)

The Individual | Who we are (knowledge, attitudes, values, suppression)

Our resources and restrictions (economical, accommodations, vehicle, time,
household, health)

What we have to do and what we actually do (behaviour patterns)

Vehicle experience, habits.

Short trips made by drivers are the most obvious target for conversion, though even trips
made as a passenger should be considered. The strongest motivation for exchanging cars for
bicycles exists in urban areas, where the problems are most severe, public transport is
available and most services (stores, recreational facilities etc.) are located in the immediate
vicinity. Short car trips are relatively common (25-50% depending on the definition of “short
trip”). As a driver, short trips are usually routine journeys involving work, shopping,
recreation or the transport of passengers. As a passenger, car trips are most frequently made to
(elementary) school, recreational activities and work.

Car travel increases with vehicle availability. The majority of short trips are made by working
people aged 25-50, in households with children, and with access to a car. Moreover, men
make more short car trips than women. The prerequisites a person has, or is given, also have
an impact on whether or not a car is owned and whether or not it is used. Car travel increases
with increasing income. Those with access to a car decide if it will be used based on a variety




of factors: time savings, free parking, work related car travel, company subsidised or
company owned car, fuel costs and the needs of other household members. If the car is not
used for work or if there is competition within the household this increases the probability
that a bicycle will be the chosen transport mode.

The majority of trips are so trivial that a bicycle could have been used. With planning it is
even possible to live without a car, but because cars are so ingrained in our culture and have
symbolic meaning (individualism, success, technological development, prestige, freedom,
virility, modernism) this requires special awareness. Habit offers a partial explanation for car
use, but also that people with access to a car regard it as the best transport mode. Cars allow
for improvised individual movement (flexibility, availability), simple planning (no need for
baggage or umbrellas), privacy and active meditation.

The conversion of car travel to bicycle travel is a complex problem, that requires several
different solutions. Even maintaining current bicycle traffic is an important strategy for the
future. For conversion to occur, a combination of increased support for bicycle traffic,
restrictions against cars, informed policies for the design of infrastructure and marketing, and
various incentives are necessary, based on current and potential cyclist's needs and
characteristics. Structural problems and the bicycle's image need to be changed within the
community. Please see the table below:

Target for change | Action Affects
Society Lobbying, inoculation Society's values and priorities
Image of transport modes
Infrastructure Regulations, economical Location, land use
incentives, planning (—>car dependence)
Physical support, maintenance | Bicycle competitiveness
Car desirability
Vehicle Vehicle development Bicycle competitiveness
Vehicle equipment
Individuals Marketing Attitudes towards the vehicle
Incentives Habits

With economical incentives, regulations and planning, an urban structure can be created that
in combination with marketing can reduce dependence on cars.

People's opinions about bicycles and their habits may be addressed with marketing and
incentives, but only if the physical environment and the social climate are favourable towards
cyclists. Successful campaigns require long time periods, good background knowledge,
planning and perspective and a credible presentation. Marketing should also be utilised to
explain why other changes are being made, such as restrictions to car traffic. Information and
knowledge about environmental problems is not the way to entice car drivers to use bicycles.
The unique advantages of cycling should be highlighted instead.

Cycling is good for your health and fitness, according to both cyclists and car drivers. Those
who cycle and use public tranport systems also regard bicycles as flexible, fast, independent
and economically favourable, which car drivers do not consider motives for cycling. The
environmentally positive aspects of cycling are mentioned by both cyclists and car drivers,
but not as often as the health effects.
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Improved bicycles, with motorised assistance for example, and an improved infrastructure for
cyclists yield better physical conditions for cycling. Shortcomings in the infrastructure must
be alleviated in order for the bicycle to be a more competitive alternative for those with access
to a car. The problems experienced occur partly in mixed traffic with cars, such as right of
way uncertainties when meeting car traffic. Separate pedestrian and cycle routes, and the
construction of bridges and tunnels are requested more often by car drivers than cyclists,
whereas the cyclists want better maintenance of the bicycle paths. Safe crossings with
automatic detection and green lights for bicycles has been shown to encourage cycling. Theft
proof bicycle racks, better marking of bicycle routes, and an attractive environment (not too
isolated, not too noisy, polluted or dirty) are also important. For successful safe traffic
solutions one must consider cyclist comfort, how direct the routes are, and how pleasant they
are, otherwise they will not be used and will be ineffective. By using restrictions like speed
limits, tolls, parking tariffs, etc. cars can be made less attractive. Solutions that favour
bicycles over cars are especially interesting.

For these changes to be put into effect a change of values and priorities in society among
politicians and officials is necessary and this can be achieved through better marketing and
lobbying. Poorly organised responsibility for bicycle traffic, little attention in the form of
funding and personnel received by cycling issues and the lack of interest for bicycle traffic are
some of the problems that should be addressed. One problem is that the planners and
politicians are themselves car drivers and that there are strong interest groups for preserving
car access. At the same time politicians are hesitant to impose restrictions on the large portion
of voters that are car owners. The bicycle's bad image is among other things due to the risk for
cyclists in traffic and there lack of respect for traffic rules.

Considering the various reasons for short car trips and the areas where changes could be made
(support for bicycle traffic, restricted car traffic, the creation of informed land use policies,
marketing and incentives, and solutions for the various bureaucratic obstacles) several areas
have been identified for continued study. Developments in the rest of society have also been
taken into account. The following list identifies points requiring further study:

o the relationship between decreased car dependence and bicycle traffic

e habits and car use

e marketing and incentive projects and their effects on travel and attitudes
e a systematic survey of opinions regarding problems with infrastructure for bicycles
e the design and importance of bicycle friendly traffic signals

e the design and importance of bicycle lanes

e the design and effects of 30km/h speed limits in urban areas

o the effects of motor assisted bicycles

e bicycles and their implications for traffic information technology

e structural problems for bicycle competitiveness

e cyclist observance of traffic regulations

e studies of cities or companies where all of the above measures have been implemented

I1I



SAMMANFATTNING

Personbilstrafiken inom tétorter har minga negativa effekter, som inte kommer att kunna 16-
sas endast med hjélp av tekniska dtgérder pa fordon och brénsle. Ett sétt att bidra till minskade
miljoeffekter och en ménniskovinligare stadsmiljo dr att 6verfora de korta bilresorna till cy-
kel. Flera studier pekar pa att cykel dr det bésta alternativet ur samhéllets synpunkt pd korta
resor. Dock dr risken att bli dodad eller skadad 5 respektive 6 ganger hogre for den som cyk-
lar jamfort med den som fdrdas med bil, vilket méste tas pa allvar vare sig man satsar pa dkat
eller bibehallet cyklande. Samtidigt finns det studier som pekar pé att cyklisters risk verkar
minska om antalet cyklister okar.

Forskning med anknytning till problemet att dverfora korta bilresor till cykel sker inom flera
discipliner och med olika syfte. En genomgéang av metoder, teorier och modeller visade att
fardmedelsvalet beror pa en vixelverkan mellan faktorer hos individen pa ett inre plan och ett
yttre plan, hos fairdmedlen, 1 infrastrukturen och i samhéllet enligt figur nedan:

Samhiéllet Virderingar, information, prioriteringar

Infrastruktur Fysisk planering: lokalisering, markanvandning
Trafikplanering: vignat, parkeringsmdjligheter, drift och underhdll m m
Kollektivtrafikutbud

Fardmedlen Fardmedlens egenskaper och konsekvenser

(for individ och samhdlle, positiva/negativa, omedelbara/fordrojda,
oberoende/beroende av andras val)

Individen Vem vi dr (kunskap, attityder, virderingar, fortrangning)

Vilka resurser och restriktioner vi har (ekonomiska, bostad, transportme-
del, tid, hushall, hélsa)

Vad vi méste och véljer att gora (aktivitetsmonster)

Erfarenhet av fairdmedel, vanor

Det som finns direkt anledning att dverfora ér korta persontransporter med bil som personer
gor som forare, men dven resor med bil som passagerare bor beaktas. Bilresorna som det finns
storst anledning att Gverfora dr de som sker 1 stora tétorter, dér problemen &r storst och det
finns samhallsservice och ovrigt utbud (affdrer, fritidsaktiviteter m m) pa korta avstand. Korta
bilresor &r relativt vanliga (25-50% av bilresorna beroende pé definitionen pa kort resa). De
korta bilresorna som forare &r typiska dagliga arbets-, inkdps- och fritidsresor och till viss del
ocksa skjutsning av annan person. Bilresorna som passagerare dr framst till (grund)skola, fri-
tidssysselsittning och arbete.

Bilanvindandet 6kar med 6kad biltillgdng. Det dr framst personer (ca 25-504r) i hushall med
barn och arbete som har tillgéng till bil och sdledes gor korta bilresor. I §vrigt gér mén fler
korta bilresor dn kvinnor. Vilka forutséittningar personerna har eller ges har betydelse for
bilinnehav och bilanvéindandet. Med 6kad inkomst kar bilanvindandet. Hos dem med biltill-
géng bestdms bilanvindningen mest av forhdllanden som omger bilen: tidsbesparing, gratis
parkering, bil i arbete, bilavdrag/firmabil, gratis bensin och bilkonkurrens inom hushéllet.
Anvénds bilen ej i arbetet eller om de forekommer konkurrens om bilen inom hushallet 6kar




sannolikheten att cykel véljs.

Till stor del gors sé enkla resor att cykel hade kunnat anvandas. Med planering gér det t om
bra att leva utan bil, men da bilen har en sa fast forankring i var kultur med manga symbol-
védrden (individualism, framétskridande, teknisk utveckling, modernitet, manlighet, prestige,
vilstdnd och frihet) ska det sdrskild medvetenhet till. Vana forklarar en del av anvandningen,
men dven att personer som har tillgang till bil tycker det 4r det bésta fardmedlet. Bilen ger
improviserad individuell rorlighet (flexibilitet, tillgénglighet), enkel planering (slippa pack-
ning, paraply), r ett privatrum och ger aktiv meditation.

Att dverfora resor frén bil till cykel dr ett komplext problem, som kréver flera slags atgérder.
Aven att behalla de grupper som gar och cyklar idag #r en viktig strategi for framtiden. For
overforingen kriavs det en kombination av satsningar pa cykeltrafiken, restriktioner mot bilar,
en medveten lokaliseringspolitik samt kommunikation (kampanjer m m) och incitament,
samtliga baserade pa kunskap om de nuvarande och de potentiella cyklisternas behov och
motiv. Strukturella problem och cykelns image behdver fordndras pé ett samhélleligt plan. Se
figur nedan:

Mil for paverkan | Atgiirdskategori Paverkar
Samhéllet Lobbying, Inoculation Samhéllets véirderingar och prioriteringar
Fardmedels image

Infrastruktur Reglering, Ekonomiska Lokalisering, Markanvindning
styrmedel, Planering (= Bilberoende)
Fysiska atgérder, Drift och | Cykelns konkurrenskraft
underhdll, Reglering Bilens attraktivitet

Fardmedlen Fordonsutveckling Cykelns konkurrenskraft
Utrustning till fordon

Individen Kommunikation Uppfattning om fardmedel
Incitament Vanor

Med ekonomiska styrmedel, reglering och planering kan en bebyggelsestruktur skapas som i
kombination med informationsteknik kan minska bilberoendet.

Mainniskors uppfattning om cykeln och deras vanor kan pdverkas med kommunikation (kam-
panjer m m) och incitament, men endast om de fysiska och sociala forutséttningarna for cyk-
lister &r goda. Lyckade kampanjer kréver lang tid, god kunskap, planering och dversikt samt
en trovérdig sdndare. Kommunikation bor dven utnyttjas for att forklara varfor man infor &t-
gérder, t ex restriktioner mot biltrafik. Information och kunskap om miljoproblemen &r fel vig
att locka bilforare till cykel. Istdllet ska man patala cyklingens individuella fordelar.

Cykeln upplevs som positiv for hilsan och vélbefinnandet, menar bilister och cyklister. De
som cyklar och anvinder kollektivtrafik upplever dessutom cykeln som flexibel, snabb och
oberoende samt ekonomiskt fordelaktig, vilket bilforarna inte ser som motiv for cykling. Cy-
kelns fordelar for miljon ndmns av bade bilister och cyklister men ej i lika hog grad som hal-
soaspekter.

Forbittrade cyklar, t ex med hjdlpmotor, och forbittrad infrastruktur for cyklister ger forbatt-

rade fysiska forutsittningar. For att cykeln ska bli konkurrenskraftig for dem med biltillgang
maste kvalitetsbrister i infrastrukturen minskas. Problem som upplevs ér dels i blandtrafik
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med bilister, t ex upplevs osékerhet om foretriadesritt i métespunkter med bilar. Separata
géng- och cykelvigar samt byggande av broar och tunnlar efterfragas i hogre grad bland bilfo-
rare dn cyklister, medan cyklister i hogre grad dnskar béttre drift och underhall av cykelvég-
nétet. Sdkra korsningar och ”grona vagen” (automatisk detektering och gront ljus) for cyklis-
ter i signaler uppges uppmuntra cykling. Aven stoldsiker parkering, bittre skyltning av cy-
kelvdgnétet och attraktiv omgivning (ej for isolerat, ej buller, luftféroreningar eller nedstank-
ning) dr viktigt. For att lyckas skapa trafiksékra losningar médste man ta hiansyn till att de sam-
tidigt maste vara bekvéma, gena och trevliga, annars anvinds de inte, vilket dr foroddande sé-
kerhetsmassigt. Med hjélp av restriktioner som hastighetsbegrénsningar, vigavgifter, parker-
ingsavgifter etc kan bilen goras mindre attraktiv. Sdrskilt 16sningar som prioriterar cyklister
pa bekostnad av bilisters framkomlighet &r strategiskt intressanta.

For att atgarderna ska komma till stdnd krivs fordndrade véirderingar och prioriteringar i sam-
héllet bland politiker och tjanstemin, vilket kan uppnds med kommunikativa atgérder. Struk-
turella problem maste avldgsnas sdsom att ansvaret for cykeltrafik dr daligt organiserat, att
cykelfrdgor ges lite resurser i form av pengar och personal och att intresset for cykeltrafik ar
bristfilligt. Ett problem é&r att planerarna och politikerna sjdlva kor bil och att starka intresse-
grupper bevakar bilisternas framkomlighetsintresse, samtidigt som politiker dr radda for att
infora restriktioner mot den stora viljargruppen bildgare”. Cykelns daliga image beror bl a
pa cyklisternas risk i trafiken och deras daliga efterlevnad av regler.

Med hdnsyn till de orsaker som redovisats ligga bakom korta bilresor och de atgardsomraden
som pekats ut for att kunna dverfora korta bilresor till cykel (satsningar pé cykeltrafiken, re-
striktioner mot bilar, en medveten lokaliseringspolitik, kommunikation och incitament, un-
danrgja strukturella problem), har omréden for vidare forskning identifierats. Hansyn har dven
tagits till utvecklingen i samhallet i 6vrigt. Inom dessa omrdden har f6ljande exempel pa
forskningsbehov faststéllts:

e sambandet mellan minskat bilberoende och cykeltrafik

e vanor och bilanvindning

e kommunikations- och incitamentprojekts effekt pa resande och attityder

e systematisk insamling av synpunkter pé brister i cykelinfrastrukturen

e utformning och betydelse av cykelvanliga signalregleringar

e utformning och betydelse av cykelfilt

e utformning och effekter av hastighetsgransen 30km/h i blandtrafik i titorter
o effekter av cyklar med hjélpmotor

e cykelns roll inom véginformatik.

e strukturella problem for att cykeln ska bli konkurrenskraftig

e cyklisters regelefterlevnad

o ecffekten av satsningar i stider eller pa foretag, dar samtliga dtgirdstyper ingar

VII



1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

De senaste decennierna har miljohénsyn fatt allt storre roll inom trafikpolitiken. Trafikens
negativa konsekvenser for ménniska och natur pa kort och ladng sikt har stéllt krav pd miljo-
vénligare firdmedel. Det miljovanligaste och minst energikravande fairdmedlet av alla, cy-
keln, har dock fétt en undanskjuten roll i forskning och debatt. For drygt tre &r sedan vicktes
mitt intresse i denna fraga och sedan dess har jag forskat om cykeltrafikens, och i viss man
géangtrafikens, potential i miljohidnseende. Nilsson (1995) undersokte mojligheten att ersitta
bilresor kortare &n 3km med cykel. Utredningen Gdng- och cykeltrafiken mojligheter i ett
nationellt perspektiv (Institutionen for trafikteknik, 1996:a) utfordes pd uppdrag av Kommu-
nikationskommittén. Det EU-finansierade forskningsprojektet WALCYNG - How to enhance
WALking and CYcliNG and to make these modes safer (Institutionen for trafikteknik, 1997) ar
nu pa vig att avslutas efter ett 18 manader langt, tvirvetenskapligt, europeiskt samarbete.

Detta tidigare arbete har visat pé tva kritiska punkter avseende forskning om fardmedelsval.
For det forsta dr forskning dér cykeltrafik tas upp som alternativ till bil mycket ovanlig i jam-
forelse med forskning om kollektivtrafik som alternativ till bil. Det finns alltsd mycket att lira
fran kollektivtrafikforskningen bade intellektuellt och metodméssigt. For det andra bedrivs
forskning om eller med anknytning till firdmedelsval inom ménga discipliner. Da det grund-
laggande synsdttet i och syftet med forskningen varierar sdvél mellan som inom disciplinerna,
ar det svart att fa ett samlat grepp om resultaten och slutsatserna. Att sammanfora och jimfora
forskning frin olika discipliner dr darfor viktigt for att finna de centrala problemen och de
relevanta losningarna for att kunna péverka valet mellan bil och cykel pa korta resor.

1.2 Syfte

Denna forstudie har som syfte att ge en teoretisk referensram samt en fortydligad metod- och
modellbeskrivning till gagn for vidare arbete i1 projektet Cykeln - ett konkurrenskraftigt trans-
portmedel.

I forstudien har kunskap frén tidigare forskning om bil - cykel sammanstéllts och analyserats
samt ddrigenom behov av vidare forskning identifierats.

Det giller dagliga korta persontransporter med bil i tétortstrafik, men indirekt dven ldngre
bilresor, eftersom valet av bil for en resa ger mojlighet att utfora drenden med mer avldgsna
resmal, som skulle kunna ersdttas av cykelresor till malpunkter ndrmare startpunkten. Med
kort resa avses hogst ca 3-5km. Med téitortstrafik avses trafik i stora svenska tétorter. Dessa
definitioner diskuteras i kapitel 4.1. Dagliga korta persontransporter med bil i tdtortstrafik
kommer fortséttningsvis av forenklingsskél att refereras som bilresor. Om nagot annat avses
framgar det av texten.



1.3 Metod

Metoden for arbetet var litteraturstudier. Litteratursokning gjordes i inledningsvis i
TRANSGUIDE med sokord modal split AND bicycle, traffic motivation AND bicycle, traffic
motivation AND car. Sokning gjordes dven 1 LOLITA, LIBRIS, BYGGDOK med sokordet bi-
cycle. Senare gjordes litteratursokning i IRRD/TRIS och TRANSGUIDE med sokord bicycle
NOT safety NOT helmet. Referat fran sokningarna gicks igenom och relevant litteratur stude-
rades i sin helhet. I forsta hand valdes litteratur fran Norden och déarefter fran Europa. Huvud-
sakligen valdes forskning frdn 1990-talet. Litteratursokning skedde dven i hog grad utifrdn
referenslistor 1 funnen litteratur och genom kontakter.

Relevant litteratur redovisas efter en struktur som utvecklades under arbetets gang med stod
av diskussioner med handledare Ralf Risser och andra forskare. De centrala delarna i struktu-
ren dr fardmedelsval (Kapitel 3: Fairdmedelsval), val av bil (Kapitel 4: Bilanvindande pa korta
resor) och atgérder for att cykling ska bli konkurrenskraftigare (Kapitel 5: Cykelns konkur-
renskraft). Darutdver inleds rapporten med en beskrivning av varfor cykeltrafik bor gynnas
som alternativ till bil (Kapitel 2: Bakgrund) och avslutas med slutsatser (Kapitel 6: Slutsat-
ser). Slutsatserna géller frimst behov av vidare forskning.

Utover litteraturstudien bearbetades dven datamaterial frén Riks-RVU i viss min. Riks-RVU
ar en nationell resvaneundersokning som baseras pé telefonintervjuer med personer mellan 6
och 84 ar om en dags resande. I Riks-RVU forekommer olika definitioner pa resa. En delresa
ar en forflyttning mellan tva besdksstillen. Med besoksstéille menas varje plats dar en person
gjort ett avsiktligt uppehdll for att utrétta ett drende. Som drende réknas inte firdmedelsbyte.
Fardmedelsbyte definierar ett reselement. En huvudresa ar ett antal sammanhéngande delresor
som borjar och slutar i den egna bostaden, arbetsplatsen eller skolan.

Principen for kédllhdnvisning genom rapporten dr foljande: Den huvudsakliga killan refereras
efter varje stycke, men ofta har bidrag frdn andra killor vévts in.



2 BAKGRUND

2.1 Biltrafikens effekter

Bilismens historia kdnnetecknas av oreglerad utveckling och ett sjélvklart krav pé bilisters
framkomlighet (Persson, Risser, 1990). Bilismen har préglat tatorternas utveckling, serviceut-
bud och trafikutbud och dirmed byggt in ett 6kat bilberoende (Jensen, 1995). T ex har spar-
vagnar lagts ned i mdnga svenska stéder. Vibe et al (1993) menar dédrmed att planeringen inte
har skett for biltrafiken utan t o m av biltrafiken. Gadng- och cykeltrafikanternas forutséttning-
ar forsdimrades med mer och snabbare biltrafik. Losningar gavs dem men pd biltrafikens vill-
kor och med prioritering av bilisternas framkomlighet (McClintock, 1992).

Personbilstrafiken inom tétorter har minga effekter som minskar tétortinvanarnas hélsa och
livskvalitet och skadar natur och kulturvirden. Trafikrelaterade luftfororeningar medfor for-
hojda risker for bl a cancer, allergier och luftvigsbesvir samt angriper och forsmutsar kultur-
minnen och byggnader. En stor andel av befolkningen utsitts for bullernivéer fran végtrafik
som inte anses acceptabla (Naturvardsverket, 1996). Invanarnas mdjligheter till aktiviteter och
kontakter paverkas av de barridrer som biltrafiken skapar, t ex kan minga barn inte rora sig
fritt 1 sin ndrmiljo p g a risk att skadas i trafiken. Upplevelsen av ndrmiljon forsdmras ocksé
av den stadsplanering som &r en konsekvens av biltrafikens utrymmeskrav i tétorter (Trans-
portekonomisk institutt, 1996:a).

Aven om miljokrav pé fordon och brinslen med tiden kommer att minska de lokala hilsopro-
blemen med buller och luftfororeningar kommer de tekniska atgédrderna inte att rdcka, och de
mer stadsmiljorelaterade problemen med barridrer och forfulning kommer fortfarande att kra-
va andra losningar. Eftersom tétortstrafiken svarar for en stor andel av transportarbetet i lan-
det har den vidare betydelse for de regionala och globala miljoproblem. Bland de globala pro-
blemen kan klimatpaverkan och forbrukning av icke-fornybart briansle ndmnas (Naturvards-
verket, 1993). Att det samlade motoriserade transportarbetet maste minskas eller atminstone
hejdas accepteras nu allmént bland experter (t ex Ekman et al, 1996).

De flesta svenska studier som studerar dverforing frén bil till andra firdmedel hinvisar just
till stravande mot ett hillbart eller miljoanpassat transportsystem.' Men i ménga vriga linder
1 vistvérlden &r forskningen och atgérderna allt mer styrda av allvarliga problem med tring-
sel, parkeringsplatsbrist eller lokala luftproblem i titorter, vilka dnnu inte blivit allmédnt patag-
liga 1 Sverige (t ex Litman, 1992). Och i ett globalt perspektiv kan ett 6kat bilanvdndande i de
folkrikaste linderna Kina och Indien ha enorma foljder, vilket stiller annu hogre krav pé oss i
véstvérlden (Tengstrom, 1996).

" Begreppet ett hallbart samhille r en Gversittning av sustainable development, en term som forst forekom i
Brundtland-komissionens arbete och dir definierades som “utveckling som tillfredstdiller dagens behov utan att
dventyra kommande generationers maojligheter att tillfredstdlla sina behov” (Steen et al, 1997).



2.2 Cykelns miljopotential

Manga bilresor &r korta och skulle objektivt sett kunna ske med cykel istillet (Nilsson, 1995).
Genom att minska antalet korta bilresor i titorter genom 6kat cyklande bidrar man till mins-
kade miljoeffekter och en médnniskovénligare stadsmiljo. Men idag uppfattar svenska befolk-
ningen inte cykeln som ett realistiskt alternativ till bil for sina korta persontransporter av sitt
resande att doma. Over hela landet 4r ca 60% av personresorna kortare in Skm och av dessa
sker ndstan hilften med bil visar SAMPLAN (1995) med hjélp av analys av delresorna i Riks-
RVU.

Men samtidigt forekommer konflikter inom individer. Personer uppger ofta i undersdkningar
att de tycker att de borde kora bil mindre. T ex visar Praschl et a/ (1994) att drygt hélften i en
djupintervjustudie med personer som regelbundet kor bil inom Wien stad (Osterrike) egentli-
gen vill minska sitt eget bilanviindande. Detta skulle kunna tolkas som att atgérder som gor
cykeln konkurrenskraftigare skulle uppskattas, men en annan forklaring r att gapet mellan
ord och handling ir stort (t ex SOU 1997:35, bilagor s 675-692, 1997; Lindén, 1994). Att for-
std varfor ménniskor véljer bil och inte cykel pa korta resor dr diarfor en nyckelfraga.

I Nilsson (1995) undersoktes cykelns potential att minska utsldppet av koldioxid och luftfor-
oreningar genom att ersétta bilresor kortare &n 3km med cykel. For att uppskatta potentialen
att 0verfora resor anvdndes en enkdtundersdkning bland korkortsinnehavare 1 dldern 18-74 ar 1
Landskrona, Vixjo, Orebro, Givle, Falun och Sundsvall. Overforingspotentialen beriiknades
genom att definiera alla korta bilresor som 100% och dérefter subtrahera resor gjorda av per-
soner som uppgivit hinder for att cykla. Eftersom endast korta strickor avsags blev resultatet
att fordndringen i den totala firdlingden med personbil blev marginell och darmed ocksa
minskningen av koldioxid och luftféroreningar. Dock ar korta resor relativt sett mera avgas-
behiftade p g a kallstartsutsléapp. Enligt Séri¢ & Joumard (1997) slapps 1-3 génger sa mycket
emissioner ut under kallstart jamfort med vid fird med varm motor for fordon utan katalysa-
tor. For fordon med katalysator beréknas 60% av utsldppet av kolvdten och kolmonoxid ske
under kallstart (Transportradet, 1994).

I vissa delar i Europa och Nordamerika pagér Traffic Demand Management (TDM) program
for att 16sa problemen med trangsel, parkeringsplatsbrist eller lokala luftproblem. TDM-
program forsoker komma 4t problemen som biltrafiken skapar genom att stimulera andra al-
ternativ, vanligtvis samakning och kollektivtrafik for arbetsrelaterade resor. Att ersitta bilre-
sor med cykelresor uppfyller vil TDM:s mél enligt samhéllsekonomiska berdkningar som
omfattade totala fordonskostnader inklusive externa kostnader. Dessutom &r cykeln billigare
for anvindaren och véghallaren, den &r energisndl och minskar utglesningen samt ger dkad
rorlighet for dem som inte kor bil (Litman, 1992). Aven inom ett annat internationellt an-
greppsétt, Least Cost Transport Planning (LCTP), konstateras att cykeltrafik ar kostnadsef-
fektivt for att uppna ett ekologiskt, socialt och ekonomiskt hallbart transportsystem (Bracher,
1997). Trots detta har cykelsatsningar dnnu inte fitt en allmént framskjuten roll i Europa. Un-
dantag finns dock, bl a har Groningen (Nederldnderna) och Miinster (Tyskland) prioriterat
cykeltrafiken genom att bygga goda cykeltrafikanldggningar (Ministry of Transport, Public
Works and Water Management, 1995).



2.3 CykKlisters sikerhet

Ofta framfors cykling som positivt for hdlsan, t ex framfors att fysisk aktivitet ger minskad
risk for hjartinfarkt. Huruvida detta dr etiskt riktigt kan ifrdgasittas med tanke pa cyklisters
olycksrisk. Risken att bli skadad per km &r 6 génger hogre for den som cyklar jamfort med
den som firdas med bil och risken att bli dodad &r 5 génger hogre enligt Thulin och Nilsson
(1994) som analyserat den officiella olycksstatistiken (polisrapporterade olyckor) och en riks-
omfattande resvaneundersdokning som omfattar personer under 85 ar och deras resande under
1992. En finsk studie kom till slutsatsen att totalt sett skulle fordubblad cykling vara positivt
for hdlsan, om miljoeffekter och hilsoforbéttring beaktas, men berdkningen forutsétter att
atgédrder infors for att minska antalet allvarliga olyckor (Vilkuna, 1993). En engelsk studie
kom till liknande resultat, men berékningen géller de engelska resvanorna och antar att 20-
50% av de motoriserade resorna dverfors till cykel (Cyclists” Touring Club, 1991).

Visserligen kan man séiga att en kollision dér en cyklist dr inblandad ger lindrigare skador hos
motparten dn om kollisionen varit med personbil. Men som trafiksystemet ser ut idag maste
man utgd frén att bilen dven i fortsdttningen kommer att dominera, &tminstone i vissa delar 1
tatorterna. Om ett marginellt antal bilresor dverfors till cykel kommer saledes antalet cykeltra-
fikolyckor att 6ka. Dock finns det forskning som visar att risken per cyklist 1 oreglerade kors-
ningar dr tva gdnger hogre vid 14ga cykelfloden (<50 cyklister/h) jamfort med vid hogre f16-
den pd samma plats. Daremot har inte bilflodet ndgon speciell betydelse for cyklisternas risk 1
korsning. Detta tyder pa att betydande dkningar av cykelflodet skulle ge minskad risk for cyk-
listerna (Ekman, 1996). Vid en jamforelse av europeiska linder visade det sig att cyklisters
risk ar lagre ju hogre cykeltransportarbetet dr (City of Helsinki, 1997).

Men att det ar riskfyllt att cykla méste tas pa allvar vare sig man satsar pa dkat eller bibehéllet
cyklande. Cyklisters sidkerhet kan 6kas om andra dtgarder genomfors, t ex inforande av has-
tighetsgransen 30km/h 1 téitort, forbattrad utformning och forbattrat underhdll av cykelvdgni-
tet samt hogre cykelhjdlmsanvéndning (Institutionen for trafikteknik, 1996:a). Cykeltrafikan-
laggningar méste ocksd utformas sa att de uppmuntrar till ett trafiksikert cykelbeteende som
inte heller far fotgdngare att kiinna sig hotade (Risser ef al, 1993 ). Cyklister kritiseras ofta for
bristande trafikvett. Sjédlva menar cyklisterna att cykeltrafikanlaggningarna &r utformade med
tanke pa biltrafiken och utan kunskap om cykeltrafikens villkor. Denna utformning leder dér-
med till oacceptabel transportstandard (vantetider i signaler m m), vilket minskar respekten
for trafikregler. Cyklisternas bristande trafikvett gor i sin tur att kommunerna blir mindre mo-
tiverade att satsa pa vidare utbyggnad for cyklister (Ljungberg, 1985).

Det finns tecken pa att synen inom trafikpolitiken pa nationell niva har foréndrats i och med
att Nollvisionen antagits. Nu ses inte cyklisternas sdkerhetssituation i titorter som enbart ett
problem utan som ett problem som maste atgirdas, och det delvis pa bekostnad av bilisterna.
Bl a foreslds kommunerna fa rétt att infora hastighetsgriansen 30km/h i tétorter dér bilister
moter cyklande och gadende (SOU 1997:35, 1997). Nu méiste systemansvariga, t ex trafik-
ingenjorer 1 kommunerna gora nagot it sdkerhetsproblemen som t ex har med cyklisternas
déliga regelefterlevnad att gora (Kommunikationsdepartementet, 1997).

2.4 Aspekter pa alternativa transportslag

Flera av KFB:s forskningsprogram behandlar 6verging till mer miljovénliga transportslag.



Framst stods forskning om alternativa fordons- och brénsleformer samt kollektivtrafik. En
jamforelse av hur miljovénliga dessa transportslag &r 1 forhéllande till bil maste inkludera en
helhetssyn och ett livscykelperspektiv diar miljoeffekter fran alla delar med betydelse for al-
ternativet ingdr, t ex maste man beakta hur el till elfordon produceras samt rikna in miljoef-
fekter vid produktion och transport av biomassa samt produktion, distribution och slutlig an-
vindning av det biomassebaserade drivmedlet (Johansson, 1995). I detta ssmmanhang &r cy-
keltrafik fordelaktig och borde prioriteras pd korta avstand.

For samtliga alternativa transportslag giller att de ersatta resorna dr de avsedda samt att inga
kompensationseffekter uppstar. T ex maste man se till att satsningar pd kollektivtrafiken inte
endast lockar dem som annars hade valt att ga eller cykla utan d&ven dem som annars hade valt
bil (Ekman et al/, 1996). Om effekten av att en person bdrjar cykla istéllet for att kdra bil &r att
’bilen som stannar hemma” utnyttjas av andra hushallsmedlemmar, &r inte heller ndgot vun-
net. Inte heller om en person “unnar sig” en semesterresa med flyg som beloning efter att ha
cyklat i ett ar istéllet for att kora bil.

Konkurrensen mellan cykel och lokal kollektivtrafik 4r en fridga som ofta dyker upp. Kollek-
tivtrafik pé korta avstdnd dr inte nagot sjdlvindamal for personer som kan ga eller cykla. En
overflyttning av kollektivtrafikresor till gdng och cykel dr darfor ingen nackdel ur samhalls-
ekonomisk synpunkt (Institutionen for trafikteknik, 1996:a). Samtidigt finns andra skél att
gynna kollektivtrafik, t ex for de personer som inte har tillgang till bil och inte kan utnyttja
cykel. For regional kollektivtrafik kan cykeln ses som ett komplement i dess funktion som
lokal matartransport (Rystam, 1996).

2.5 Sammanfattning och slutsatser

Personbilstrafiken inom tétorter har minga negativa effekter, som inte kommer kunna 16sas
endast med hjélp av tekniska dtgdrder pa fordon och brénsle. Ett sitt att bidra till minskade
miljoeffekter och en ménniskovinligare stadsmiljo dr att dverfora de korta bilresorna till cy-
kel. Flera studier pekar pa att cykel dr det bésta alternativet ur samhéllets synpunkt pd korta
resor. Dock dr risken att bli dodad eller skadad 5 respektive 6 ganger hogre for den som cyk-
lar jAmfort med den som fdrdas med bil, vilket méste tas pa allvar vare sig man satsar pa okat
eller bibehallet cyklande. Samtidigt verkar cyklisters risk minska om antalet cyklister okar.

For att kunna dverfora bilresor till cykel maste man forstd varfor manniskor kor bil och inte
cyklar. Man méste ocksé forstd hur man kan paverka valet. Annars finns risk for att satsningar
inte ger nagra resultat.



3 FARDMEDELSVAL

3.1 Inledning

Forskning med anknytning till problemet att dverfora korta bilresor till cykel sker inom flera
discipliner, sdsom t ex trafikteknik, ekonomi, psykologi, sociologi och kulturgeografi, och den
sker av olika anledningar. Detta medfor att det kan vara svart att fa ett samlat grepp om teori-
er, resultat och slutsatser. Samtidigt &r det viktigt att ta del av all denna forskning for att fa en
fullstandig bild av problemet for att kunna finna 16sningar. Genomgangen av teorier och me-
toder &r ocksd viktig for att kritiskt kunna granska forskningsresultat.

Forskning som kan vara av relevans dr forskning om resvanor, transportmodeller, firdmedels-
val, forskning om ménniskors handlingar med miljopaverkan och om ménniskors rorlighet.
Nedan presenteras och diskuteras olika metoder, teorier och modeller med relevans for omra-
det.

3.2 Resvaneundersokningar

En inriktning inom forskning bygger pa data insamlade med resvaneundersdkningar, i vilka
personer i intervju fir uppge sina forflyttningar under en viss dag samt ange firdmedel, av-
stdnd, d&rende m m for resan. De fir ocksa uppge bakgrundsvariabler om sig sjélva och sitt
hushdll. Utifran data kan man sedan analysera vilka faktorer som har betydelse for deras re-
sande. Denna forskningsinriktning utgér alltsé endast fran objektiva variabler och faktiska val.

Vibe et al (1993) podngterar att individuella variationer dver tid inte kan fangas in med hjilp
av resvaneundersokningar eftersom bara en dag méats. Man kan vidare bara analysera resandet
som det dr och inte sdkert kunna finna bakomliggande orsaker, t ex att resandet &r ett resultat
av val av bostad och arbete, virderingar m m. Resvaneundersdkningar har ocksé den nackde-
len att man inte kan analysera nya alternativ (Lindqvist Dillén, 1995).

Utifrén analyser av den norska resvaneundersokningen har Transportekonomisk institutt stéllt
upp en modell for vilka faktorer som paverkar resandet och fairdmedelsvalet. I modellen ut-
trycks att resbehovet beror pa vem vi ér, vilka resurser vi har och vad vi gér. A andra sidan
har strukturella faktorer som lokalisering, vigndt och kollektivtrafik betydelse for valet av
aktiviteter och vilka resor de alstrar (Vibe et a/,1993). Se figur 1 nedan:



Figur 1  Modell som visar faktorer som har betydelse for resbehov, resomfattning och
transportmedelsval. Killa: Vibe ef al 1993

Pé senare tid har dven Stated Preference undersdkningar (SP) anvénts for att finna paverkans-
faktorer. I SP forutsétter man att mdnniskor inte gor sina val utifran enstaka kriterier utan ut-
ifran en kombination av faktorer. Man utgér fran att det alternativ som ger storst nytta viljs.
Intervjupersoner fé ta stédllning till hur de skulle reagera i1 hypotetiska valsituationer dar alter-
nativen dr beskrivna med ett antal faktorer. Av detta kan man fa reda pd paverkansfaktorer
och deras betydelse. SP har nagra felkillor utover de fel som resvaneundersokningar har (ur-
valsfel, bortfall, rapporterade uppgifter). Dessa felkillor &r franvaro av restriktioner for valet,
att intervjupersonen bekréftar virderingar han/hon inte har men “’borde” ha, vidare rationali-
sering, vilket innebér att man dverdriver fordelarna med sitt faktiska beteende och slutligen
policysvar, som innebdr att man dnskar paverka beslut med sina svar och dérfor anger att
atgérder &r av stor betydelse. Felkéllorna har visat sig vara storre om det géller alternativ som
ar véldigt olika, t ex dr det svarare att fa palitliga svar ndr man studerar valet mellan bil och
kollektivtrafik &n olika utformning av kollektivtrafik. SP ger avvigningar mellan ingéende
faktorer men dverdriver effekten av olika faktorer eftersom inga restriktioner forekommer
(Lindqvist Dillén, 1995). Didrmed kan man tinka sig att SP med fordel kan anvédndas for att
lata cyklister bedoma olika utformningar for cykeltrafik, men inte for att 14ta vanebilister vilja
mellan hypotetiska utformningspaket for en bil- respektive en cykelresa. Ett annat problem
med SP &r att antalet utformningsfaktorer maste begrénsas.

3.3 Transportmodeller

Trafiktekniker beskriver vanligen firdmedelsvalet med hjélp av en s k logitmodell som under
givna forutsdttningar visar hur fardmedelsvalet beror av olika egenskaper hos trafiksystemet.
Logitanalysen anpassar en funktion: P; = ¢ “*V/3 ¢ L(Xj)

till ett givet datamaterial 6ver individers faktiska val himtat ur resvaneundersékningar. San-
nolikheten P; att vilja firdmedel (i) beror pa hur attraktivt detta firdmedel ar 1 forhallande till



alternativa fairdmedel. Nyttofunktionen L(X;) dr en funktion dir varje firdmedels egenskaper
beskrivs med ett fatal variabler (restid, kostnad) och ev ”dummyvariabler” (Holmberg & Hy-
dén, 1996). Aven rambetingelser for den konkreta resan kan ingd i form av tillgang till bil och
parkering (Berge, 1996), samt variabler for utformningskarakteristika i transportsystemet.

I viss mén kan man anvénda logitmodeller for att identifiera skillnader mellan olika gruppers
véarderingar genom att skatta modellernas parametrar (variablernas vikt) for olika segment. Ur
relationerna mellan restidens och kostnadens vikt far man tidsvirden for olika segment.
(Holmberg & Hydén, 1996). Daremot kan man ej studera hur ”inbitna bilisters” vdrderingar
skiljer sig frdn “inbitna cyklisters”.

Traditionella kvantitativa fyrstegsmodeller ar uppbyggda i fyra steg. Modellerna utgér fran
generering av resor, fordelar sedan resor pé start- och malpunkter, dérefter pa firdmedel och
sist pa végar (nédtutliggning). Ofta har gdng- och cykeltrafiken exkluderats ur traditionella
kvantitativa fyrstegsmodeller av forenklingsskil. Forsok att inkludera cykeltrafik har fatt vari-
erande resultat. Problem finns med mjukvara och dalig kunskap om cykeltrafikens egenskaper
(Transportradet, 1994).

Transportmodeller kan anvindas for att pa forhand fa kunskap om atgérders effekter (Trans-
portradet, 1994). De flesta transportmodeller baseras pa dagens resdata som i sin tur speglar
dagens situation (Vibe et al, 1993). Vissa forutsittningar ligger dirfor inbakade i resdata, t ex
vérderingar och markanvindning. Detta osynliggor dynamiska effekter som att 6kad gang-
och cykeltrafik pa sikt kan paverka manniskor val av arbete och bostad, vilket i sin tur paver-
kar deras resfrekvens och firdmedelsval (Katz, 1995).

3.4 Attitydbaserade teorier

I resvaneundersdkningar och transportmodeller behandlas individens virderingar, attityder

m m som en “black box”(Transportradet, 1994). Inom beteendevetenskaperna utnyttjas ofta
social-psykologiska forklaringar for firdmedelsvalet saisom individens uppfattning om férd-
medel, firdmedlens status, formandet av vana etc. Denna inriktning fokuserar pé individens
inre forhdllanden och utgar fran subjektiva data inhdmtade med hjilp av attitydundersékning-
ar.

Fardmedelsvalet kan beskrivas med teorin om forvintat utfall, i vilken en individ antas vilja
det firdmedelsalternativ som han/hon forvéntar ger storst nytta. Nyttan beror pa resans konse-
kvenser (jimfor egenskaper), samt de vikter individen tilldelar dessa konsekvenser. For att
testa teorin empiriskt later man individer bedoma olika fairdmedels konsekvenser samt vérdera
hur viktiga dessa konsekvenser &r vid firdmedelsvalet. Utfallet utgr frdn uppgivet resande.
Bland konsekvenserna brukar restid, reskostnad, bekvamlighet, flexibilitet och sékerhet be-
traktas som viktiga (Garvill ef al, 1994).

Attityder bestar av en kunskapskomponent, en kidnslokomponent och en handlingsberedskaps-
komponent. I Festingers teori om kognitiv dissonans fran 1957 antas att individen strévar ef-
ter samstammighet mellan attitydkomponenterna, ett s k konsonanstillstdnd. I konsonanstill-
stdndet stodjs det beteende man har for avsikt att utfora av den kunskap och de kénslor man
har om/infor beteendet. Motsatsen, dissonans, antas vara ett obehagligt tillstdnd som individen
forsoker avlagsna. Dissonans kan uppsta ndr individen stter pa ny information om beteendet,
t ex att bilkorande dr skadligt for miljon. For att minska dissonansen kan individen antingen



soka ny information eller &ndra sitt beteende for att dter hamna 1 ett konsonanstillstand. Ny
information som kan stddja det gamla beteendet &r t ex att nya bilar med katalysator dr miljo-
vinliga (Lindén, 1994). Aven fortringningsmekanismer kan minska dissonanstillstandet.
Praschl et al (1995) visade bl a foljande exempel pd fortrangning som framkom i djupinter-
vjuer med bilforare inom Wien stad: bilens positiva sidor framhévs, bilens negativa konse-
kvenser anses Overdrivna, andra fororeningskéllor anses vara storre dn trafiken, andra sam-
héllsproblem anses vara viktigare att atgéirda och man menar att man redan goér mycket for
miljon.

Ajzen och Fishbein har frin ett socialpsykologiskt perspektiv stillt upp teorin Theory of Rea-
soned Action, som har kommit att utnyttjas i samband med firdmedelsval. I teorin antas att
maénniskor har ett fritt val, att de handlar rationellt efter den kunskap de har samt att mentala
processer har betydelse for beteendet. Teorin bygger pa att ménniskor utifrén en avvédgning av
sina attityder och subjektiva norm om ett visst beteende utvecklar intentioner att handla pa ett
visst sétt. Attityder dr, liksom i teorin om forvintat utfall, en sammanvagning av beteendets
konsekvenser och konsekvensernas vikt medan variabeln Subjektiv norm utrycker den sociala
omgivningens paverkan for beteendet (en sammanvégning av vad individen tror olika perso-
ner eller grupper tycker om beteendet och vilken vikt individen lagger vid dessas asikt) (Ma-
gelund, 1995). Ett pilotforsok i Nederldnderna visade att attityder hade stor vikt och den sub-
jektiva normen liten vikt for valet mellan cykel och bil for arbetsresor. Frageformuldr anvan-
des for att samla in individers beddmningar av de olika komponenterna i attityder och subjek-
tiv norm samt for att fa reda pd vilket firdmedel som vanligen anvénds till arbetet (van Knip-
penberg - den Brinker, Haak, 1982).

Ajzen utvecklade teorin senare till Theory of Planned Behaviour, som ett svar pa kritiken mot
Theory of Reasoned Action, som kritiserats for att utga fran att valet var fritt. Teorin innehél-
ler ytterligare variabeln Uppfattad kontroll, som ska fanga in att valet &ven beror pa indivi-
dens uppfattning om sin formaga att utfora ett visst beteende (Radet for trafiksikkerheds-
forskning, 1997). En dansk undersokning som anvénde teorin fick fram resultatet att beteen-
det har starkt samband med intentionen, dvs en person som har for avsikt att cykla, cyklar
ocksa med stor sannolikhet. Intentionen beror 1 sin tur mest pa om en person anser sig kunna
cykla (uppfattad kontroll). Den uppfattade kontrollen &r métt genom att friga om man kan
cykla for olika drenden utan besvir, om man cyklar i olika vidder och om forbéttringar av cy-
kelvigar, cykelparkering etc hade underlattat cykling. Beteendet visade sig dven bero pa atti-
tyder till cykling, medan omgivningens forvéntningar (subjektiv norm) spelade mindre roll for
om nagon cyklade (Vejdirektoratet, 1995).

Att utnyttja Ajzen och Fishbeins teorier for firdmedelsval har kritiserats av olika anledningar.
Deras tanke var att variabler som inte specificeras i modellen som t ex utbildning eller kon
ska komma till uttryck genom 6vriga variabler, men detta kraver omsorgsfullt utformade fra-
geformulér. Dessutom dr det svart att veta om det &r attityderna som styr beteendet eller tvért-
om. Det kan vara sa att deras positiva attityder har avgjort valet. Det kan ocksé vara sa att
individen har fordndrat sina attityder for att réttfardiga sitt beteende (rationalisering) (van
Knippenberg - den Brinker, Haak, 1982). Vidare méste variablerna métas pd samma generella
grad med avseende pd sammanhanget, tidpunkten, mélet och handlingen sjilv, for att teorin
ska gélla (Magelund, 1995).

Attityder insamlade via intervju eller enkét har ddligt varde for att forutsdga faktiskt resbete-

ende. Nar personer ska vilja bland alternativ i hypotetiska situationer tanker de inte igenom
de fulla konsekvenserna av alternativet. Personerna kan ocksa fastna for alternativ som formu-
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lerats pa ett tilltalande sétt eller som motsvarar en fraga pa ett hdgre plan som t ex miljo-
orientering kontra tillvéxtorientering. Nér en attityd stdr i konflikt med andra attityder kan det
hindra handlingen. Attityder som grundar sig pa egna erfarenheter 6kar sannolikheten for att
attityden omsitts i handling (SOU 1997:35, bilagor s 675-692, 1997).

Den framsta kritiken mot att anvinda attityder m m for att forutséiga fairdmedelsval handlar
om att firdmedelsvalet ses som planerat och rationellt, medan det i sjélva verket kanske snara-
re dr automatiserat.

3.5 Individuella och kollektiva konsekvenser

Konsekvenserna (jAimfor nytta, egenskaper) av att vilja ett firdmedel kan vara bdde av indivi-
duell och kollektiv karaktir. Garvill ef al (1994) fann stdd for hypotesen om att livsvérden
paverkar firdmedelsvalet. Den vikt individer ger at individuella livsvédrden (framgang, njut-
ning, omvixling) respektive kollektiva livsvirden paverkade den vikt som de gav individuella
konsekvenser (kostnad, restid, flexibilitet, bekviamlighet) respektive kollektiva konsekvenser
(luftfororeningar, buller, energiforbrukning). De som prioriterade individuella livsvirden prio-
riterade sdledes ocksé individuella konsekvenser med fairdmedelsvalet och valde foljdriktigt
bil med storst individuell nytta.

Lindén (1994) konstaterar i liknande riktning att de som ar miljoengagerade gor fler miljo-
handlingar, men betonar att miljohandlingar dven kan goras av personer som inte dr miljoen-
gagerade, sdsom t ex dldre som istéllet foljer rotade handlingsmdnster. Garvills studie hade
som syfte att studera firdmedelsvalet som ett socialt dilemma. I ett socialt dilemma viljer
individen mellan att agera i eget intresse eller i det gemensammas intresse. Valet i eget intres-
se ger individen stOrst vinst, oavsett andras val, medan alla gor storre vinst om de agerar i
kollektivet intresse &n om ingen gor det (Garvill e al, 1994). Om bara en del agerar i kollekti-
vets intresse, kan dessa kénna sig utnyttjade for att de andra drar fordelar av deras uppoffring-
ar. Socialt dilemma brukar ocksa kallas Tradegy of the commons (Steen et al, 1997) eller Pri-
soners Game (Praschl et al, 1995).

Ett annat dilemma &r att det kan vara svart for individen att handla i enlighet med dvergripan-
de samhillsmél, t ex att virna om miljon, ndr det star i konflikt med individens egna médl om
t ex kort restid (Ekman ef al/, 1996). Ett annat problem ér att de positiva effekterna med att
vélja bil, sdsom att komma fram fort och bekvamt, &r omedelbara, medan de negativa effek-
terna for miljon dr forskjutna i tid och rum (t ex Gérling, 1992:1). Man &r mer benégen att
genomfora atgirder dir man ser fordndringen, t ex att tervinna tomglas én att ga eller cykla
istéllet for att ta bil, som inte ger nigon direkt synbar effekt pa luftkvaliten. Atgirden méste
vara effektiv frdmst pé ett personligt plan och inte ett samhélleligt (Lindén, 1994). Detta di-
lemma, dven kallat omedelbarhet/bristande feed-back, dr en av forklaringarna till diskrepan-
sen mellan vad man séger och vad man gor (Praschl et al, 1995).

En annan forsvarande omstdndighet r att samhéllet skickar ut dubbla budskap. Medborgarna
ges information om hur de bor bete sig, t ex ifrdga om bilanvéndning, samtidigt som végnatet
byggs ut och verksamheter lokaliseras sa att bil blir nddvindig (Lindén, 1994). Att det finns
skél frdn samhéllets sida att ersdtta korta bilresor med cykelresor av miljoskil behover darfor
inte innebdra att man ska presentera cykling som en miljohandling. Tvédrtom maste man se till
att cykling dr effektivt jimfort med bil dven ur individens synpunkt.
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Det finns flera andra fenomen som forklarar varfor man kor bil fastdn man egentligen inte
tycker att man borde gora det. Bilen uppfyller behov och motiv i och utdver transportfunktio-
nen som alternativen inte kan erbjuda. Alternativen a andra sidan kan krénka grundliggande
behov och motiv, vilket individen vill undvika. Detta fungerar som barridrer for firdmedels-
valet (Praschl et al, 1995). Detta beskrivs vidare i kapitel 4 dér forskning om bilanvindning
tas upp.

3.6 Vanor och andra troghetseffekter

En stor del av beteendet dr automatiserat, och den del av beteendet som &r planerat foregas av
intentioner inte alltid omsatts i handling p g a mellankommande omstindigheter (SOU
1997:35, bilagor s 675-692, 1997), som tidsbrist, svarigheter att samordna handlingar inom
hushéllet, brist pd forstaelse eller pa resurser eller konkurrens mellan handlingar (Lindén,
1994). En studie om bilhushalls strategier att minska bilresande gav ett intressant biresultat,
ndmligen att unders6kningshushallen gjorde ca 50% fler resor &n vad de hade uppgivit att de

tankte gora. Dessa oplanerade resor var i genomsnitt kortare dn de planerade resorna (Gérling,
1992:2).

Automatiserat beteende kan dven kallas rutinméssigt eller vanemassigt beteende. Med vanor
menas handlingar som sker utan dvervdganden av alternativa handlingar. Vanor kan uppstd dé
ett beteende upprepas ofta. En teori om vanor (av Triandis) menar att sannolikheten att ett
beteende utfors dr en produkt av en individs mojlighet att utfora beteendet och en vigd sum-
ma av vana och intention, dir vana och intention dr negativt korrelerade. Vid ett nytt beteende
forutsitts intentionen véga tungt, vid ett gammalt beteende anses vanan véga tungt. Detta in-
nebdr att vanor méste brytas innan attityder kan paverkas (Magelund, 1995).

I ett forsok att utvardera en utvidgad version av Theory of Planned Behaviour dér vana ingick,
fann man att vana forklarade storsta delen av variationen i intentionen att kora bil och att cyk-
la pa striackor pa hogst 2,5km. Rent begreppsmassigt kan detta verka motséga Triandis teori,
men det forklaras av séttet som intentionen méttes pa (I plan to / I will try to”’). Samtidigt
menar forfattaren att vanans betydelse ér rétt ointressant eftersom underliggande motiv for
handlingen dé ej kommer fram. Detta gillde storstdderna Amsterdam, Barcelona och K&pen-
hamn (Rédet for trafiksikkerhedsforskning, 1997). Se figur 2 nedan:
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Figur 2  Modell for att forklara firdmedelsvalet. Kélla: Transportradet (1994) efter
Forward (1994).

Vanor innebér ddrmed en troghetseftekt i firdmedelsvalet. I Theory of Planned Behaviour
forutsitts att om beteendet bestdms av individens uppfattning kan beteendet paverkas om upp-
fattningarna paverkas. Med detta resonemang tar man ej hdnsyn till att uppfattningen har ska-
pats under lang tid och dirfor inte kan fordndras i ett 6gonblick (Magelund, 1995). Flera stu-
dier bekriftar den relativt vanliga hypotesen att de med erfarenhet av ett firdmedel uppskattar
dess konsekvenser eller egenskaper positivare 4n de med ingen eller liten erfarenhet (t ex Ra-
det for trafiksikkerhedsforskning , 1997). Man kan dven uttrycka det som att dessa personer
rationaliserar sitt val. (Jamfor kritiken mot Theory of planned behaviour; att man inte vet om
det &r attityder som bestimmer beteendet eller tvirtom).

Girling (1984) menar vidare att dessa etablerade reserutiner endast dr ”’subrutiner” i forhal-
lande till dagliga rutiner av aktiviteter. Ett alltmer vanligt synsétt inom resforskning ar aktivi-
tetsansatsen. I denna ses livet som en sekvens av aktiviteter pa olika platser. Resorna dr endast
ett medel for att utfora aktiviteter, som gors for att tillfredsstélla fysiologiska behov (ita,
sova), institutionella krav (arbete, skola), individuella plikter (barnomsorg, inkdp) och person-
liga preferenser (fritidsaktiviteter). Det aktivitetsmonster, och dirmed resmonster, som ut-
vecklas beror pa individuella motiv och resurser samt omgivningsstruktur (hushall, organisa-
tioner, bebyggelse, fysisk miljo) (Vilhemson, 1997). Se figur 3 nedan:
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Figur 3  Forutsittningar for aktivitetsmonster och rorlighet. Killa: Krantz (1997),
(en modifierad version av en figur av Vilhemson, 1994)

Troghetseffekterna i fairdmedelsvalet dr flera. Synsétten som presenteras hittills dr tvérsnittli-
ga. Strategiska beslut som val av bostad, arbete och fritidsaktiviteter har stor betydelse for
transportbehov, men bestams formodligen pé grundval av helt andra faktorer (Gérling, 1984).
Dessa strategiska val kommer for lang tid paverka resandet. Man maste alltsd forstd indivi-
dens livsform (skillnader mellan individers véirderingar, handlingar, handlingsmonster som
beror av individens position i en samhéllsorganisation) for att kunna forsta och paverka indi-
viduella handlingsmdnster, t ex ger olika boendeformer olika forutséttningar for livsstil. Med
livsstil avses ett sammanhdngande monster av véirden, attityder och handlingar (Lindén,
1994). Man kan édven tala om troghet i de yttre forutséttningarna. Den nuvarande bebyggelsen
och végnitet samt virderingarna i samhéllet, t ex hos politiker och trafikingenjorer sitter spar
for lang framtid.

3.7 Subjektiv uppfattning och objektiva forutsattningar

De beskrivna teorierna/modellerna fokuserar pa helt skilda delar. De forst genomgéngna riktar
intresset mot objektiva data om individen, transportsystemet och transportmedlen, de senare
pa individens inre beslutsprocesser. I samtliga teorier/modeller framgar, dtminstone implicit,
att bade subjektiv uppfattning och de objektiva forutsittningarna har betydelse for fairdme-
delsvalet. T ex skulle man kunna forklara att den upplevda kontrollen beror pé bilinnehav. Att
man kan anvinda logitmodeller for att identifiera skillnader mellan olika gruppers vérderingar
visar att olika grupper virderar fairdmedel och resande olika.

Det finns ocksé teorier och modeller som explicit tar hdansyn till bdde objektiva och subjektiva

faktorer. I ett pdgdende avhandlingsarbete pé institutionen for trafikteknik utvecklas nu en
logitmodell for valet av fairdmedel till regionalt tag i sodra Sverige som inkluderar attitydfak-
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torer forutom traditionella socioekonomiska och resrelaterade faktorer (Rystam, 1996).

Ett annat exempel ar begreppsmodellen The situational approach av Brog och Erl (1982) 1
vilken individen antas vélja firdmedel for en resa utifrdn den faktiska situationen och sin sub-
jektiva uppfattning om situationen. Genom att studera omsténdigheterna kring varje resa kan
man bilda olika situationsgrupper, vars firdmedelsval bestdmts av olika omsténdigheter. Situ-
ationsgrupperna ir: cykling ej objektivt mojligt, cykling ej lampligt for drendet, uppfattning
om restiden, uppfattning om vég- och trafiksituationen, uppfattning om bekvémlighet och
uppfattning om cykling (Transportradet, 1994).

Att sdvil faktiska forhdllanden och individers subjektiva uppfattning har betydelse tog EU-
projektet WALCYNG fasta pa. I projektet studerades hur man kan dverfora korta bilresor till
géng och cykel och gora det sikrare for fotgingare och cyklister pa europeisk niva med ut-
géngspunkt i en marknadsforingsmodell. I marknadsforingsmodellen utgar man frdn nuvaran-
de och potentiella anvindares behov och intressen for att utarbeta forslag pa hur trafikmiljon
kan forbéttras och hur man kan ge incitament och kommunicera for att bidra till 6kad géng-
och cykeltrafik. En grundldggande tanke ér att de fysiska forutsittningarna maste vara bra,
annars riskerar kampanjer f4 en bumerangeffekt, dvs att man lockar personer att testa att cykla
med resultatet att de aldrig vill gora det igen. D4 detta &r mer av en paverkansmodell &n en

modell for att forklara och forsta resbeteende beskrivs denna senare (Institutionen for trafik-
teknik, 1997).

3.8 Sammanfattning och slutsatser

Forskning med anknytning till problemet att dverfora korta bilresor till cykel sker inom flera
discipliner och med olika syfte. En genomgédng av teorier och metoder visade att:

Resvaneundersokningar kan anvéindas for att analysera vilka objektiva faktorer som har bety-
delse for firdmedelsvalet, t ex for att finna malgrupper, men kan ej anvéndas for att forklara
varfor och inte heller visa hur firdmedelsvalet kan pdverkas. Stated Preference undersdkning-
ar kan anvindas for att finna paverkansfaktorer, men verkar inte vara limpliga for att studera
valet mellan bil och cykel. Dock kan Stated Preference metodik anvéndas for att lata cyklister
bedoma olika cykelutformningar. Resvanedata och Stated Preference data kan utnyttjas till att
skatta logitmodeller som beskriver fairdmedelsfordelningen. Modeller kan anvéndas for att pa
forhand fa kunskap om atgérders effekter och se skillnader mellan olika grupper, men endast i
viss omfattning. Ovan nimnda modeller utgér frdn mikroekonomisk teori om nyttomaxime-
ring.

Inom beteendevetenskaperna forsoker man forstd valbeteendet med hjélp av psykologiska,
socialpsykologiska eller miljopsykologiska forklaringar. Man utgér fridmst fran subjektiva
data inhdmtade med hjilp av attitydundersdkningar och kvantitativa analysmetoder. Attityd-
data innehaller flera felkéllor och ar trovirdigast om det grundar sig pa personers egna erfa-
renheter. Liksom i modellerna ovan utgar man frén att personer véljer det beteende som
han/hon forvintar sig ge storst nytta, men i detta fallet utifrin deras subjektiva uppfattning om
fardmedlen och sin egen situation. Teorierna kan styrkas men dr omdiskuterade, t ex vet man
inte om beteendet styrs av uppfattningarna eller tvartom.

Oavsett angreppssitt, objektivt eller subjektiv eller en kombination, finns det flera troghetsef-
fekter 1 firdmedelsvalet som gor att det tar tid att forandra det. Detta gor att man inte ska for-
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vénta sig omedelbara effekter av olika dtgérder, vilket kan forsvara fore-efter-studier av olika
atgarder.

Genomgangen visade att firdmedelsvalet beror pa en vixelverkan mellan faktorer hos indivi-
den pa ett inre plan och ett yttre plan, hos firdmedlen, i infrastrukturen och i samhaéllet enligt
figur 4 nedan:

Samhillet Virderingar, information, prioriteringar

Infrastruktur Fysisk planering: lokalisering, markanvandning
Trafikplanering: vignat, parkeringsmdjligheter, drift och underhdll m m
Kollektivtrafikutbud

Fardmedlen Fardmedlens egenskaper och konsekvenser

(for individ och samhille, positiva/negativa, omedelbara/fordrdjda, obero-
ende/beroende av andras val)

Individen Vem vi dr (kunskap, attityder, virderingar, fortrangning)

Vilka resurser och restriktioner vi har (ekonomiska, bostad, transportme-
del, tid, hushall, hélsa)

Vad vi méste och véljer att gora (aktivitetsmonster)

Erfarenhet av fairdmedel, vanor

Figur 4  Faktorer med betydelse for fairdmedelsvalet

Nedan visas en beteendemodell som béttre visar sambandet mellan faktorerna i figur 4. Mo-
dellen har hamtat inspiration fran en modell som anvéndes i samband med genomforandet av
en cykeltrafikplan i Delft (Transportrddet, 1994) samt modeller av Warsén (1983), Garvill
(1994) och Vibe et al (1993). I modellen sétter samhéllets resurser, prioriteringar, lagar, styr-
medel, normer och information ramar for marknadsekonomiska och offentliga intressens
handlande. Samtidigt kan de marknadsekonomiska och offentliga intressena paverka samhal-
lets ramar och varandra sinsemellan. De marknadsekonomiska intressenas handlande har be-
tydelse for lokalisering av verksamheter samt for transportmedlens egenskaper, konsekvenser
och image. De offentliga intressenas handlande paverkar bebyggelsestruktur, utbud av nérser-
vice och standard for bil- och cykeltrafik genom byggande, drift och underhéll av véignit, cy-
kelvdgndt m m. Detta paverkar i sin tur bdde de objektiva aktivitets- och resmdjligheter som
individen har att ta stédllning till samt hans/hennes uppfattning om aktivitets- och resmojlighe-
terna. Individens valmdjligheter beror &dven pa vilka resurser och restriktioner, t ex ekonomis-
ka eller tidsméssiga resurser och fairdmedelstillgdng, som finns for valet. Denna individuella
uppfattning och de individuella forutsdttningarna beror dven pé objektiva karakteristiska hos
individen sjdlv och hans/hennes hushall. Firdmedelsvalet styrs ocksd av vanor, vilka i sin tur
ar styrda av tidigare val, vilket verkar som en troghetseffekt pé fordndringar 1 fairdmedelsvalet.
Ovriga troghetseffekter ér strategiska val av bostad, arbete, fritidssysselséttningar som paver-
kar vilka resor man gor och om dessa ar objektivt mojliga att utfora med cykel med tanke pé
avstand. Se figur 5:
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%| Sambhiillets resurser och prioriteringar, lagar och styrmedel, normer och information |
al U

Marknadsekonomiska intressens handlande: Offentliga intressens handlande:

- bostadsbyggare, kommersiell service, bil- och cykel- - pa statlig, regional och kommunal nivé
industrin, media, foretag m m - fysisk planering: markanvéndning,

- investeringsbeslut, lokaliseringsbeslut, planering av bebyggelsestruktur, nirservice m m

produkters inriktning och utformning, prisséttning, = |- trafikplanering: byggande, drift och
incitament, marknadsforing, lobbying <— | underhall av vdgnit, cykelvignét m m;
information, kollektivtrafik
U S U
| Fysiska forutsittningar for firdmedelsval | | Firdmedels image, samhéllets normer
U U
Transportsystemet Individen Individdata
Objektiva valmgjligheter | — Subjektiva | « | Resurser Kon
% (avstdnd mm) Valmojligheter N Restriktioner Alder
Utbildning
Objektiva egenskaper hos | A U 0 | Kunskap Hushéllstyp
fairdmedel for individen Vérderingar Sysselsittning
= U = Attityder Hélsa
|| Objektiva konsekvenser A
av fairdmedel for samhallet Firdmedelsval N e
Ny Strategiska val
Aktiviteter

Beteendemodell for firdmedelsval. Utveckling av en modell som anviindes i
samband med genomforandet av en cykeltrafikplan i Delft (Transportradet,
1994) samt modeller av Warsén (1983), Garvill (1994) och Vibe et al (1993).

Figur 5
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4 BIL PA KORTA RESOR

4.1 Korta resor

Inledning

Bilanvindning pé korta resor har studerats specifikt i ndgra studier for att utrdna cykelns po-
tential. Overviigande har resvaneundersdkningar anvénts for att finna vilka faktorer som pa-
verkar valet av bil och attitydstudier for att fa reda pa motiv och barridrer for valet mellan bil
och cykel. Valet av bil 1 allmédnhet har studerats i mycket storre omfattning antingen som ett
fenomen i sig eller med tanke pé kollektivtrafikens potential. I detta kapitel kommer forsk-
ningsresultat att redovisas som forklarar bilanvindningen pé korta resor.

Inledningsvis krdvs en diskussion av vad som dr en kort resa, savél av teoretiska som praktis-
ka orsaker. I egna studier behdvs en definition som underlag, vid litteraturstudier kan den vara
véigledande och nddvéndig for att rétt tolka resultat. Dock redovisas tillgidngliga forskningsre-
sultat, eftersom de kan vara intressanta och relevanta dven om de bygger pa undersdkningar
som anvént en annan resdefinition.

Vilka korta bilresor?

Det som finns direkt anledning att dverfora ér korta persontransporter med bil som personer
gor som forare, men dven resor med bil som passagerare bor beaktas. Detta motiveras av
forskningsresultat om ”bilen som stannar hemma” nir en individ i ett hushall stimuleras att
anvinda andra alternativ till arbetet. Resultat frin projektet CykelBus 'ters i Arhus (Danmark)
indikerar att partnern anvénde bilen som forare vid 20-25% av de resor som hon/han tidigare
akt som passagerare vid. I CykelBusters fick 175 personer forfoga dver en ny cykel och fick
bussklippkort m m under ett &r mot att de lovade att forsdka anvénda cykel eller buss s
mycket som mojligt for resor till/fran arbetet (Bunde et al, 1997). Man kan ocksa fa en felak-
tig bild av resenirerna om man endast tittar pa resor som bilforare. Nar sammanboende vuxna
aker bil sitter nistan alltid mannen bakom ratten (Krantz, 1997). Det kan ocksa vara passage-
raren som orsakar att bil vdljs istéllet for cykel. En relativt storre andel av de korta bilresorna
har t ex det huvudsakliga drendet att skjutsa annan person jamfort med alla resor (Nilsson,
1995).

Bilresorna som det finns storst anledning att Gverfora dr de som sker i stora tétorter, eftersom
dessa skapar storre problem &n bilresor i allméinhet. I stora titorter dr utbudet av samhéllsser-
vice och dvrigt utbud (afférer, fritidsaktiviteter m m) pé korta avstand ocksa tillrackligt stort
for att de flesta av de dagliga drendena ska kunna utforas pd korta avstand frdn hemmet. Att
det finns ett utbud pé néra hall innebér inte att det utnyttjas. Vibe et al (1993) visade att me-
dan medelavstandet till matbutik var 0,8km var medelresan for ink6p 2,6km. McClintock
(1992) pépekar att cykling brukar vara populérare i stdder med farre &n 300.000 invénare och
forklarar detta med att stdder med fler invanare ofta dr mer utspridda och dess olika funktioner
(bostad, arbete, handel) mer separerade. Men d4 Kopenhamn (Danmark) och Amsterdam
(Nederldanderna) har hoga cykelandelar borde gransen for cykelns anvéndbarhet inte behdva
begrinsas av ndgon storsta titortsstorlek i Sverige. I Kopenhamn var 51% och i Amsterdam
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34% av resorna med cykel bland personer som regelbundet gjorde resor under Skm (Radet for
trafiksikkerhedsforskning , 1997). 36% av den svenska befolkningen bor i tdtorter med fler dn
50.000 invénare. De 30 storsta tdtorterna omfattar 44% av befolkningen och har frén ca
27.000 invénare och uppat. Vidare bor 22% i tétorter med mellan 10.000 och 49.999 invénare
(Statistiska centralbyran, 1997). De 30 storsta tétorterna kan vara aktuella vid en eventuell
studie. Storleksklassen som viljs beror dven pd hur rimligt det &r att motivera och genomfora
cykelsatsningar.

Vad ir korta resor?

Vad som dr en kort resa méste diskuteras utifrdn ménga utgdngspunkter. Dels krévs en defini-
tion av resa, dels maste avstandet bestimmas i relation till resdefinitionen. Definitionen av
resa maste forst och framst réttvist spegla resornas komplexitet och egentliga langd men ocksé
resornas drenden eftersom dessa visar resendrernas resbehov (aktiviteter). Lingden i detta fall
ar kopplad till cykelns konkurrenskraft. Framst vid korta avstdnd kan cykeln konkurrera med
bil.

De flesta studier analyserar traditionellt delresorna.” Vibe et al (1993) gjorde en jamforelse
mellan begreppen delresa, huvudresa och rundresa. Rundresa definieras av att den bade startar
och slutar i samma basplats, vilket paverkar andelen skol- och arbetsresor som annars endast
giller enkel vig till skillnad mot dvriga drenden vid analys pd huvudresniva. For analysen
utnyttjades data insamlade 1 Oslo/Ankersberg (Norge). Inledningsvis sdgs att enkelresor inte
visar om det dr mojligt att ersétta bilresor, eftersom en inkdpsresa pad 500m t ex kan vara en
del av en 20km léng resa till arbetet. Deras slutsatser blev dock att vardagsresorna inte dr sa
komplicerade som debatten ibland fér det att 14ta. De fem vanligaste drendekombinationerna i
huvudresor stér for 2/3 av alla resor och samtliga av dem har endast ett drende. Inte heller
fardsétt kombineras i nagon hogre grad pd huvudresor, sérskilt inte nir bilen viljs.

I Nilsson (1995) gjordes en genomgang av resbegreppen som forekommer i Riks-RVU och
alla resor, cykelresor, korta resor och korta bilresor studerades med olika definitioner. Dér
konstaterades att savil delresans som huvudresans lingd samt dess drende borde ha betydelse
for valet av cykel och valde foljande definition av kort bilresa: delresan hogst 3km, huvudre-
san hogst 6km, resendren minst 18 ar och fardsittet resor med bil som forare.

I det EU-finansierade projektet WALCYNG (Institutionen for trafikteknik, 1997) har Skm pa
delresan anvénts som definition pa kort resa, eftersom det ansags vara en rimlig cykereslédngd.
Efter analys av insamlade data fran Norge, Sverige, Danmark, Nederldnderna, Storbritannien,
Tyskland, Frankrike, Finland, Schweiz, Osterrike och Italien visade det sig att cyklandet av-
tog vid 3-5km i de flesta ldnder. Men i de linder som hade hogre andel cykling (Nederldnder-
na och Danmark) var 17-18% av cykelresorna ldngre dn Skm. Detta tolkades som att goda
forutséttningar (cykelinfrastruktur, flackt landskap) for cyklister gor cykling attraktivt &ven pa
storre avstand (Transportekonomisk institutt, 1996:b).

I andra studier har man gétt annorlunda tillviga. Man har inte studerat den del av resorna som
ar kortare 4n en viss stricka utan studerat alla resor som foretagits inom stdderna. En stor an-
del av resorna inom stdderna har da visat sig vara korta (t ex Transportradet, 1994 och ECMT

* En delresa ir en forflyttning mellan tva besoksstillen. Med besoksstille menas varje plats ddr en person gjort
ett avsiktligt uppehall for att utrdtta ett d&rende. Som drende réknas inte firdmedelsbyte. Firdmedelsbyte definie-
rar ett reselement. En huvudresa ar ett antal sammanhéngande delresor som borjar och slutar i den egna bosta-
den, arbetsplatsen eller skolan.
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Round Table 96, 1994).

4.2 Bilanvindning pa korta resor

Inledning

Bilanvindandet i allmédnhet har vissa likheter med bilanvéindandet pa korta strickor. Detta
giller bdde for i vilken omfattning olika grupper anvédnder bil och for vilka drenden bilen an-
véands. Det finns ocksa likheter mellan olika ldnder i Europa. Sévél likheterna och skillnaderna
ar intressanta att studera narmare for att forsta varfor bil véljs.

Niér det nedan beskrivs vem det &r som anvinder bil pé sina korta resor giller det att komma
ihag att beskrivningen utgér fran aggregerade resdata dér endast tendenser av mer eller mindre
bilanvdandande i olika grupper kan framtréda. I grupper med mycket hogt bilanvindande an-
véander inte alla bil. Med den kvantitativa beskrivning som foljer kan man identifiera samband
mellan kvantitativa variabler och bilanvindningen, men ej veta om man hittat den bakomlig-
gande orsaken till bilanvdndningen eller hur man kan pdverka valet (Jimfor kapitel 3.2).

Resorna

Med tidigare ndmnd definition pa kort resa (delresan hogst 3km, huvudresan hogst 6km, rese-
ndren minst 18ar) och kort bilresa (kort resa med bil som forare) blev de korta bilresornas
omfattning totalt 13% av alla resor och 1,5% av den totala fiardldngden. Vidare stod de korta
bilresorna for 33% av de korta resorna och 42% av reslingden for de korta resorna. Deras
omfattning av bilresorna som forare i alla ldngder var 26% och de stod for 3,1% av resldngden
med bil (Nilsson, 1995). Med en annan resdefinition visade statistik fridn Norge, Sverige,
Danmark, Nederlinderna, Storbritannien, Tyskland, Frankrike, Finland, Schweiz, Osterrike
och Italien att ca hilften av bilresorna &r kortare &n Skm (delresor som forare). Andelen korta
bilresor dr formodligen dnnu hogre eftersom de korta resorna oftare gloms bort av de intervju-
ade 1 resvaneundersokningar &n andra resor (Transportekonomisk institutt, 1996:b). Man skul-
le vidare kunna tinka sig att de resor som gloms bort har mer “diffusa” drenden. Av
(deDresorna inom danska stider med 10.000-100.000 invanare var 50% av bilresorna som
forare kortare &n 3km och 51% av bilresorna som passagerare kortare dn 4km (Transportradet,
1994).

Fordelningen pé drende for korta bilresor skiljer sig inte ndamnvért fran drendefordelningen for
alla resor (i alla langder och med alla fardsitt). Dock forekommer nagot storre andel arbetsre-
sor och inkdpsresor samt mycket stdrre andel skjutsning av annan person. Andelen fritidsresor
ar mycket mindre bland de korta bilresorna jaimfort med alla resor. Men d& maste man betén-
ka att de korta resorna (alla fardsétt) i storre grad bestar av inkopsresor och 1 mindre grad av
fritidsresor jamfort med alla resor. For just de korta resorna anvénds bil 1 hdgre grad for ar-
betsresor, tjansteresor och skjutsningsresor én for dvriga drenden. Definitionen som anvindes
for delresans drende hér var huvudresans drende. Se figur 6 nedan:
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Arende Alla resor (%) Kortaresor (%) Korta bilresor (%)

Arbete 26 25 29
Skola 3 3 2
Tjénsteresa 6 4 6
InkSp 17 24 22
Service 7 9 8
Fritid 34 29 22
Skjutsning 4 3 9
Ovrigt 3 3 2
Figur 6 Arendefﬁrdelning for alla resor, korta resor och korta bilresor. Definitionen for resa ir del-

resa, drendedefinitionen for delresan ir huvudresans drende. Kort resa definieras av: delre-
san hogst 3km, huvudresan hogst 6km, resenfiren minst 184r. Bilresa definieras av fardsittet
bil som forare. Arenden har slagits samman enligt: Inkop ér inkop av dagligvaror och évriga
inkop. Service ir forutom service, hilso- och sjukvird och barntillsyn. Fritid dr hilsa pa
slikt och vinner och annan fritidssysselséittning. Tabellen bygger pa Nilsson (1995)

Aven i flera av de europeiska linderna (Norge, Sverige, Danmark, Nederlinderna, Storbritan-
nien, Tyskland, Frankrike, Finland, Schweiz, Osterrike och Italien) anviinds bil pa korta resor
(delresa <Skm) huvudsakligen for inkdp, till arbetet och for skjutsning (Transportekonomisk
institutt, 1996:b).

Transportradet (1994) visade att inom de danska stdder med 10.000-100.000 invénare var

fritidsresor och inkdp de vanligaste drendena for bilresor. Just inkép gjordes oftast med bil
bland dem som hade bil i hushéllet.

Egna bearbetningar av Riks-RVU visar att 26% av huvudresorna med bil som forare och pas-
sagerare ar kortare dn Skm. Bland bilforare dr andelen arbetsresor storst (51%), dérefter inkdp
av dagligvaror (12%) och annan fritidssysselsdttning (9%). Bland passagerare dr andelen skol-
resor storst (25%), darefter annan fritidssysselsittning och arbetsresor (vardera 19%). Av per-
sonerna som fick skjuts till skolan var 83% under 14 ar. Vibe et al (1993) menar att den hoga
andelen huvudresor till arbetet 4r intressant eftersom dessa resor styr organisationen av varda-
gen.

Reseniarerna

Biltillgang ér den bésta forklaringsvariabeln for firdmedelsvalet. Personer med korkort och
bil 1 hushéllet gor farre resor till fots och med cykel och fler resor (kortare an Skm) med bil dn
ovriga grupper. Man kan ocksé se skillnader i resande beroende pé kon, dlder, hushallstyp och
sysselsdttning, men dessa skillnader beror delvis pd att biltillgadngen skiljer sig at i de olika
grupperna (Institutionen for trafikteknik, 1996:a). De ndmnda grupperna ér ocksé delvis over-
lappande. Med 2 bilar i hushallet sker allt farre resor med andra firdmedel n bil
(Transportradet, 1994).

Samtliga kéllor visar att mén oftare kor bil an kvinnor for ldnga sdsom korta resor. Mén reser
overhuvudtaget mer bdde mitt i tid och resldngd och de ligger ner mer pengar pé att dka och
inneha bil jimfort med kvinnor. Ensamstdende mén tar bil varannan resa oavsett drende och
fardlingd (SAMPLAN, 1995). Minnen star for 60% av bilresorna som forare kortare &n Skm,
medan 75% av passagerarna i bil dr kvinnor (Transportridet, 1994).

Personer mellan 25-50 é&r gor fler korta bilresor @n personer 1 6vriga aldersgrupper (Trans-
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portekonomisk institutt, 1996:b), sérskilt de mellan 35 och 44 ar (Nilsson, 1995). Dessa al-
dersgrupper bestar dock till en stor del av personer som arbetar och har hemmaboende barn.

De som arbetar (i Norge, Sverige, Danmark, Nederldnderna, Storbritanien, Tyskland, Frankri-
ke, Finland, Schweiz, Osterrike och Italien) gor fler korta bilresor n dvriga (studenter, hem-
mafruar, arbetslosa, pensiondrer) (Transportekonomisk institutt, 1996:b). Barnfamiljer har
storst bilinnehav (SAMPLAN, 1995) och gor betydligt fler korta bilresor dn de utan barn
(Nilsson, 1995). Dock gor ensamstaende fordldrar farre korta resor med bil jaimfort med 6vri-
ga grupper (Institutionen for trafikteknik, 1996:a).

Geografin

Geografiska skillnader i resandet forekommer ocksa. Restid, resldngd och antal resor ér lika i
landet men firdmedelsvalet skiljer. Totalt sett dr 56% av (del)resorna kortare dn Skm, och av
dessa sker 40% med bil i Stockholms 1&n mot 58% i Norrbotten, Kopparbergs och Krono-
bergs ldn. Andelen resor (delresor <Skm) med gang eller cykel dr storst i Malmohus 1dn 54%,
dérefter Vastmanland med 50% och minst i Kopparbergs 1dn och Norrbotten med 36%. I stor-
stadslén &r bilinnehavet ldgre och man reser mer kollektivt (SAMPLAN, 1995). I stader med
mycket backar dr cyklingen generellt sett ldgre, men det finns undantag (McClintock, 1992).

4.3 Individuella forutsittningars paverkan pa bilvalet

I kapitel 3 visades att man kan anldgga olika forklaringsansatser pa firdmedelsvalet. Man kan
fokusera pé yttre betingelser eller inre mentala processer. I detta kapitel tas individuella forut-
sattningar upp. Med forutsittningar avses bade vad man har/kan (mdjligheter) och vad man
inte har/kan (begrénsningar), vilket i figur 4 och 5 i foregdende kapitel benimndes individens
resurser och restriktioner.

SAMPLAN (1995) menar att "firdmedelsvalet néstan alltid ar ett uttryck for ekonomiska och
praktiska realiteter”. Dels har personer i olika livscyklar olika resmonster p g a olika resbehov
och ekonomiska och fysiska mojligheter. Dels anvénds bil i hogre andel av dem med hoga
inkomster. Det sistnimnda kan forklaras med att de virderar sin tid hogre. Om disponibla
inkomsten 6kar 1% okar bilinnehavet 0,3%. Lagavlonade gir och cyklar mer, dels p g a annat
resbehov och dels p g a deras lidgre inkomst (ldgavlonade ar studerande 56%, arbetslosa 15%
och pensionirer 6%).

Att mdnnen anvénder bil till arbetet 1 hdgre grad &n kvinnor skulle kunna forklaras med tjéns-
teresor och tjanstebil med gratis bensin for privat bruk. Fér min och kvinnor i samma in-
komstklass viljs bil i lika stor grad mellan konen, medan ménnen fortfarande reser ldngre
totalt sett. Andra vanliga forklaringsvariabler forutom inkomst och bil i arbetet dr bilkonkur-
rens (SAMPLAN, 1995). I ett hushéll med ett par vuxna och en bil far vanligen den med
langst vag till arbetet utnyttja bilen. Detta forklarar varfor alternativa fairdmedel stér sig rela-
tivt val 1 konkurrensen for arbetsresor, men inte for inkopsresor (Transportradet, 1994).

Med en multivariat analys av resdata fran de 10 storsta stdderna i Norge visade Vibe ef al
(1993) att bilanvdndningen till arbetet for dem med biltillgdng och korkort mest bestams av
forhallanden som omger bilen: tidsbesparing, gratis parkering, bil i arbete, bilavdrag/firmabil
och bilkonkurrens. Anvinds bilen ej i arbetet eller om bilkonkurrens forekommer 6kar sanno-
likheten att cykel viljs.
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I en undersokning i Oslo-trakten dér personer med biltillgdng som hade hogst Skm till arbetet
eller studier ingick, utnyttjades Stated Preference teknik for att virdera effekten pd fardmed-
elsval av olika dtgarder. Intervjupersonerna fick i uppgift att ténka sig sin senaste arbetsresa
de gjort med bil och forestélla sig att de skulle gora samma resa igen. De skulle dé vilja att
gé, cykla eller kora bil. Forutsdttningarna for resan skulle forestillas vara desamma som for
den senaste resan, medan vissa faktorer varierades. Det visade sig att personer som for det
mesta kor bil och aldrig cyklade till arbetet hade storst motstdnd mot att byta till cykel. Par-
keringsavgiften skulle behdva uppga till 30 NOK/dag innan de skulle byta till cykel. De med
foretagsbil skulle vara beredda att betala s& mycket som 18 NOK/dag innan de bytte fran bil.
Dessa faktorer spelade mycket storre roll dn tillgang till duschmdjligheter och cykelvig. Hog-
sta sannolikheten att vélja cykel fanns hos studenter och personer med “mountain bike”.
Sannolikheten att cykling valdes minskades med om resvédgen var backig, trafikmiljon upp-
levdes osdker eller om det regnade motsvarande en betalningsvilja pd 6-12 NOK/dag. En slut-
sats som drogs var att forsdmrade parkeringsforhallande (kostnad, tillgdng) for anstillda kan
paverka fardmedelsvalet till arbetet. Tidsvérdet for cykling berdknades till 59 NOK/h medan
tidsvdrdet for bilanvéindning var 33 NOK/h (Transportekonomisk institutt, 1997).

Populért forklaras bilanvindningens tillvixt med att vardagslivets resor har blivit allt mer
komplicerade med allt fler drenden att utfora vilket kraver bil for att halla tidsbudgeten for
resande.” Komplexiteten och bristen pé tid forklaras med att allt fler kvinnor yrkesarbetar och
ddrmed nya resor till arbete och barnomsorg uppkommit, samtidigt som olika samhéllsfunk-
tioner har spridits ut. Men som tidigare nimndes dr vardagsresorna inte sa komplicerade som
debatten ibland far det att lata. Med analys av resdata insamlade i Oslo/Ankersberg (Norge)
var 40% av huvudresorna kortare dn Skm och medelresan 14,8km. De fem vanligaste drende-
kombinationerna i huvudresor star for 2/3 av alla resor och samtliga av dem innehaller endast
ett drende: 35% enkla arbetsresor, 12% inkdpsresor, 10% fritidsresor, 6% besdksresor och 5%
enkla skolresor. Resor som ofta populdrt tas upp som exempel pa att bilen dr nédvandig (hdm-
ta barn pé dagis efter arbetet) star endast for 1% av huvudresorna. Intressant att notera dr att
de med bil gor komplexare resor (lingre resor med fler d&renden och fler delresor) dn dem utan
bil, men om de valt bil p g a komplexiteten eller om bilen gett forutséttningar for den dr ovisst
(Vibe et al, 1993). Kvinnor utréttar oftare drende pd vég till/fran arbetet &n mén. Vid en av
fem resor gar resan forbi dagis eller ink6p, medan ménnen gor det vid en av sju resor
(SAMPLAN, 1995). I hushall med sammanboende med eller utan barn gér kvinnan fler resor
for inkop, barnomsorg och service dn mannen (Krantz, 1997), men dessa resor sker ofta med
andra firdmedel &n bil. Resor till arbetet uppgavs vara léttast att overfora till cykel liksom
resor for motion/sport, medan resor for att hdmta och ldmna barn svérast (Transportekono-
misk institutt, 1997).

En del véljer aktivt att leva utan bil. I en studie studerades hushdll som ”borde” haft bil, men
inte hade det: barnfamiljer utanfor innerstan uppvuxna under massbilismens epok. Dessa var
vilintegrerade medborgare med god livskvalitet. De hade planerat sin tillvaro sa att de skulle
kunna cykla eller aka kollektivt genom att prioritera det vid val av bostadens ldge. De gjorde
detta p g a missndje med bilens dominans, men var ej bilhatare. De sdg ddremot bilen som
tvingande, frihetsbegransande och andra firdmedel béttre. Dessutom var de ointresserade av
bilar, vigde in privatekonomi, milj6 och olyckor i valet. Varutransporter skotte de med god
planering, cykel, barnvagn, hemkorning av varor, hyrbil, ldnade bil eller genom att i skjuts.
De skjutsade ej barnen till aktiviteter, utan barnen uppfostrades istillet att ga, cykla och aka
kollektivt sjdlva, att vara sjdlvstidndiga och védertéliga (Steen ef al, 1997).

? Resforskning har visat att den tid man lagger pa resor ir relativt konstant kring 80 minuter. Snabbare firdsitt
leder dérfor till langre resande (t ex Steen et al, 1997).
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4.4 Individuella motiv for bilanvandning

Av olika skél har forskare pa senare tid intresserat sig for motiven bakom bilanviandning. I
Steen et al (1997) presenteras en sammanstéllning av forskning om bilens "attraktionskraft”
utover dess transportfunktion. Syftet med sammanstéllningen var att identifiera alternativ for
framtiden. I sammanstillningen atskiljs symbolvdrden och individuella motiv.

Bilens symboliska virden

Symbolvirden existerar pa olika nivder fran individ till samhélle och kan dessutom vara en
forenande lank mellan de olika nivaerna, t ex i fallet i linder som USA, dér individualism
vérderas hogt, ger allmént bilanvindande en kénsla av samhéllstillhdrighet. Symboler kan
verka bdde indt och utét, dér inatriktade symboler ger identifikation och sjdlvbild. Med ut-
atriktade symboler visar man vem man &r och markerar status och hierarki.

Steen et al (1997) papekar vidare att bilen sedan dess vagga symboliserar framatskridande,
teknisk utveckling och modernitet. Bilen symboliserar ocksa manlighet, prestige, vélstand och
frihet. Aven pa en niva mellan individ och samhille har bilen haft en symbolisk funktion. Ex-
empelvis har bilen ett symboliskt virde och samtidigt en praktisk funktion som arbetsredskap
och 16neforman. Korkort och bil dr ofta krav for yrkesliv. Bilen blir dirfor en investering som
ocksa kan anvéndas for privat bruk. Bilerséttning och skattesubventioner har blivit knutet till
yrkesutovandet. Bilen har blivit en symbol for socioekonomisk status som getts vissa yrkes-
grupper oavsett deras behov av bil i arbetet.

Aven for familjen har bilen en symbolisk funktion som ett privat rum avsett for kirnfamiljen
med betydelse for familjerelationer t ex konsroller. Nar mannen kor kontrollerar han teknik,
beskyddar och ér fardledare. Kvinnan ansvarar for barnens och hushillets skotsel och anvén-
der bilen som ett praktiskt hjdlpmedel.

Negativa symboler med bilen, t ex olycksrisk, raggares lagloshet och dess milj6 och resursef-
fekter kan leda till ett symboliskt avstdndstagande till bilen.

Steen et al (1997) menar att bilens symboliska virden &r virdefulla men delvis kan erséttas
med andra objekt. Informationsteknik skulle kunna komma att std for framatskridande, tek-
nisk utveckling och modernitet. Datorer eller informationsteknik skulle kunna ersdtta bilen
som prestigeobjekt och 16neforman. Bilen dr nog inte omistlig men vérdefull for varderingar
och stabilitet i familjerelationer.

Individuella motiv

Individuella motiv dr de argument individen anger for bilanvdandandet. Dessa kan underordnas
individens forhallande till samhéllet, pa sa stt att bilen hjilper individen att utfora de krav
som samhéllet stéller.

Vanebilisters motiv har studerats med kvalitativa metoder. Fragar man dem varfor de véljer
bil svarar de att bilen ger frihet, ar praktisk och bekvdm. Pé ett djupare plan stirks deras hand-
lande av kulturella faktorer (bil som identitetsskapande, prestigeladdad symbol for centrala
kulturella varden och for de sociala relationerna i familj och arbetsliv). Psykologiska motiv
kan vara upplevelse av fart, makt, utlevelse av aggression och frihet, vilka &r typiska manliga
egenskaper. Dessa torde ha minskat i betydelse med dagens restriktionen pa bilanvindning
och dvervikt av tvungna resor (arbete och inkdp till skillnad mot resor pa fria tiden). Kvinnor
ar huvudanvindare av bil for hem och barn och har en instrumentell syn pé bilen, men dven
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en kénsla av kontroll och mdjligheten att improvisera kan ha betydelse for kvinnors bilanvin-
dande. Den manliga identiteten verkar vara mer forbunden till bilen.

Andra studier papekar bilens betydelse som flyttbart revir eller privat rum, dér bilen ger en
kombination av trygghet och rorelsefrihet. Den vanemaéssiga anvéindningen av bil kan da ut-
vecklas till ritualer, dar musiklyssning etc under pendling hor till. Bilen har kallats for ett
mentalt omklddningsrum, eftersom bilen ger mojlighet att koppla av mellan olika sociala ak-
tiviteter under forflyttningen, vilket kan ha betydelse for skapandet av vanan.

Vanebilisterna skapar sig ocksa ett visst forhallningssatt till tid och planering. Med bilen kan
man improvisera tidpunkt och fardvig for resan. Bilen dr samtidigt regnskydd och forvarings-
utrymme. Allt detta underléttar planerandet, vilket kan uttryckas i termer av att bilen ar prak-
tisk och bekvam.

Sammanfattningsvis nimnde bildgare f6ljande individuella motiv for transport: improviserad
individuell rorlighet (flexibilitet, tillgdnglighet), enkel planering (slippa packning, paraply)
transportmedlet som privatrum och korandet som aktiv meditation. Billosa nimnde mojlighet
till avkoppling, gora annat medan man reser, frihet fran forar-/olycksansvar och frihet fran
praktiskt, ekonomiskt fordonsdgande. Anmérkningsvirt &r att cykeln motsvarar de flesta av
dessa krav for transport. Steen ef al/ (1997) menar dock att kraven om enkel planering och att
kunna gora annat under resan inte uppfylls samt att cykeln har begransad rackvidd och lastka-
pacitet. Darfor ser de potential for mindre brianslesndla inbyggda fordon.

Numera forknippar de flesta bilen med vardagsrutin, alldaglighet och anspraksloshet. Fran att
tidigare ha varit fidernas domén forlorar nu bilen i sin manlighet. Storstadsungdomar av idag
har en mer flexibel syn pa anvindandet av firdmedel och tar avstand till vanebilism, men
deras miljohdnsyn idag kan avtaga med aldern. Bilens rutinisering, minskade symbolvirden,
dndrade vérderingar kan leda till att bilen inte kommer att bli det dominerande firdmedlet.
Efterstravansvirt vore att bilen kommer att anvindas for resor dér den &r dverldgsen alternati-
ven, t ex pa glesbygd och for fritidsresor, menar Steen et al (1997).

4.5 Vanor

Sker det da ndgot medvetet val mellan bil och cykel pa korta resor bland dem med biltillgang
overhuvudtaget kan man frga sig? Eller viljs bil automatiskt oavsett fairdlingd? Speciellt ar
det intressant att veta i vilken omfattning bilanvéndarna har erfarenhet av cykling. Olika kal-
lor ger olika bild av hur det ser ut.

81% av dem som paborjat matdagen med bil anvinde bil under resten av dagen, vilket tyder
pa vana. De personer som under mitdagen endast anvinde bil uppgav ocksa att de endast
hade cyklat pé strackor pd hogst 2,5km ungefir en gang under de senaste tvd ménaderna. Per-
sonerna i undersokningen kommer i lika hog grad fran Amsterdam (Nederldnderna), Barcelo-
na (Spanien) och Képenhamn (Danmark). Det var ocksa i denna undersékning man fann att
vana forklarade storsta delen av variationen i intentionen att kora bil och att cykla pa strickor
pa hogst 2,5km (Radet for trafiksikkerhedsforskning , 1997).

En dansk intervjuundersokning om resor till/frn arbetet i Kopenhamnsomradet (Magelund,

1997) visar att personer inte dr antingen bilister, cyklister eller dker kollektivt utan att de skif-
tar mellan fairdmedlen under dret. Resultaten pekade dock pé att en viss del alltid véljer bil
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trots att de inte hade nigra objektiva forklaringar till det. I ett annat danskt forskningsprojekt
gjordes kvalitativ analys baserad pa 20 djupintervjuer med 30 personer. Studien fann en trafi-
kanttyp som betecknades “’liderliga bilister”. Dessa personer, oftast mén, har enbart positiva
saker att siga om sin bil och sin bilanvéindning. En annan trafikanttyp “vardagsbilister” an-
véander bil till och fran arbetet for att det ar littast, snabbast och billigast (jamfort med kollek-
tivtrafik). Dessa ér vana vid att kora bil och virdesétter det oberoendet som bilen ger. Tredje
typen bilister, fritidsbilister”, anvinder bilen pa fritiden till inkop, skjutsning av barn till och
fran dagis och fritidsaktiviter. Bilen gor dessa resor ldttare, bekvimare och snabbare 4n kol-
lektivtrafiken och cykel. Bilen dr bekvdm men dyr, menar "fritidsbilisterna” (Jensen, 1997).

I en marknadsundersokning i Oslo med personer som arbetade eller studerade pa mindre &n
Skm:s avstand frén bostaden, hade kdrkort och bil och var fysiskt formogna att ga eller cykla
Skm var anvdndningen av firdmedel flexibel. 40% korde bil dagligen och 31% minst en ging
i veckan. 25% cyklade dagligen och 23% anvénde cykel minst en gang i veckan. Endast 32%
anvénde aldrig cykel till arbetet/skolan. 44% sag cykel som ett alternativ till bil om bilen ej
var tillgéinglig (Transportekonomisk institutt, 1997). Aven i en dansk undersékning som ge-
nomfordes i de medelstora danska stdderna Gladsaxe och Horsens cyklade 25% av dem som
kort bil under just mitdagen och 55% av dem som varit passagerare (Vejdirektoratet, 1995).

Till incitamentsprojektet CykelBus ters i Arhus (Danmark) valdes personer ut som dagligen
anvénde bilen till arbetet. Dessa angav att frimsta anledningarna till att de inte cyklat var att
“vanans makt dr stor” och att ’nér bilen i alla fall stir utanfor dorren ska det stor viljestyrka
till att ta cykeln”. Ca 60% angav att dessa anledningar hade mycket stor eller stor betydelse.
En annan faktor som hade betydelse var dalig vintervighallning (40%), men for ovrigt spela-
de fysiska forutsdttningar for cykling och véder liten roll (Lahrmann, Lohmann-Hansen,
1995).

Denna sammanstdllning visar att det finns en grupp av personer som alltid véljer bil, men det-
ta verkar inte endast bero pa vana utan dven pd bilens ”fortréafflighet” i deras 6gon. Samtidigt
finns det andra som skiftar mellan firdmedel.

4.6 Varfor inte vialja cykel?

I detta avsnitt refereras olika undersdkningar dir personer sjélva, i intervju respektive i enkdét,
har angett orsaker till varfor de inte cyklar och varfor de kor bil. Anméarkningsvirt &r att det
alltid &r samma orsaker som dyker upp.

I en undersokning med 1600 personer mellan 15 och 79 ér i1 tvd norska stdder menade hilften
av de intervjuade som cyklade séllan att de inte cyklade mer p g a tid/avstand eller bilanvénd-
ning. De som aldrig cyklade ndmnde 1i tilldgg att de inte kunde cykla p g a hélsa (Borger,
Froysadal, 1995).

Orsaker att inte cykla till/frén arbete enligt en undersokning &dr avstdndet, bekvdmlighet, hilsa,
védret, bagage/barn, bil i arbete och inget cykelinnehav. I undersdkningen fick 138 personer
som arbetspendlade med bil i Képenhamnsomrédet fritt ange orsaker. Avstandet nimndes av
40% av bilisterna, men vilket avstdnd de ansdg vara for 14ngt varierade. Béde tids- och fysiskt
avstand ndmns. Bekvimlighet nimns av 30%, med eller utan déligt samvete. Fysisk hilsa
ndmns av 25%. Det kan vara astma eller handikapp, men ocksa dalig kondition, att man inte
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vill bli svettig, eller att man har arbetat hart under dagen och vill koppla av. Vadret ndmns av
25% av bilisterna. Vidret bestar av obehaglighet p g a vind, nederbdrd, moérker samt problem
ndr man kommer till arbetet med blota klader. Bagage/barn nimns av 15%, behov av bil i
arbetet av 15% samt brist pa anvdndbar cykel av 10%, p g a av stold eller att den &r trasig.
Dock kunde behov av bil i arbete inte forklara vem som cyklade pd sommaren. Detta tolkades
som att de som cyklade anvénde bil och cykel flexibelt under sommarménaderna (Magelund,
1997).

Enligt en dansk postenkdt till 757 vuxna (16-85 &r) i de tvd medelstora danska stdderna Glad-
saxe och Horsens med 62.000 respektive 55.000 invanare (Vejdirektoratet, 1995) véljer de
vuxna att inte cykla generellt sett p g a langa avstand, bagageméngd och for att det ar littare
att kora bil (eller moped). Frdgan besvarades inte av de 3% som forhindrades av hélsoskél och
de 22% som saknade cykel. Ovanstéende fraga gillde cykling i allménhet for alla avstind.
Nir de istillet frigade varfor de vuxna valt bilen for en specifik resa kortare én Skm framkom
ndgot annorlunda faktorer. Bland annat spelade avstandet och vadret mindre roll och en orsak
dok upp som antyder att man kor bil av vana, nimligen “bilen var tillgéinglig”. Ovriga orsaker
var bekviamlighet, sparar tid, bagagemédngd och drende senare pa dagen. Var fjérde bilist
medger att bekvamlighet spelar stor roll.

En enkiitstudie bland korkortsinnehavare i Landskrona, Vixjo, Orebro, Gévle, Falun och
Sundsvall (Nilsson, A., 1995) visade ungefar samma orsaker som de danska undersdkningar-
na. De vanligaste orsakerna som angavs for att inte cykla utan ta bilen under métveckan var
vadret, bagage, bekvamlighet, tidsbesparing och att andra familjemedlemmar reste med. Re-
sorna géller uteslutande resor kortare &n 3km enkel resa.

Nér man med hjélp av data frin Amsterdam, Barcelona och Képenhamn testade Theory of
planned behaviour fann man att uppfattad kontroll hade allra storst betydelse for valet av cy-
kel och bil. Den uppfattade kontrollen byggde hédr pa frdgor om de tyckte det var létt att an-
védnda respektive fardmedel och om bradska, vadret, trafikintensiteten, resor i morker och
méngd att bdra paverkade valet av bil och cykel (Radet for trafiksikkerhedsforskning, 1997).

I ovanstaende undersokningar angavs inte brister i cykelinfrastrukturen som barriérer i ndgon
hogre grad trots att det i enkéterna och i intervjuerna var fritt att foresla orsaker. Det kom dér-
emot upp i de foljande studierna.

Nar man i Greater Manchester, Storbritannien, forsokte kvantifiera de faktorer som avhaller
personer frdn att cykla i utvecklandet av en strategisk transportplaneringsmodell fann man att
stoldrisk forklarade 17%, storning av trafik och avgaser 14%, vider 12%, personlig trygghet
vid anvidndning och parkering 10%. De som inte cyklade samt kvinnor vdrderade faktorerna
hogre (Henson et al, 1997).

Brog & Erl har gjort undersdkningar i 14 visttyska stdder under 1989-1991 med personer i
alla dldrar. De fann att resor med objektiva faktorer for valet av bil (bil i arbetet, kedjeresa,
transport) utgér 40%, medan 60% av resorna bestdms av subjektiva faktorer. Omsténdigheter-
na under vilka bilresorna skulle kunna erséttas undersdktes med hjélp av The situational ap-
proach. Utgéngspunkten var att dtgirderna maste sétta personen i en situation med yttre och
subjektiv valfrihet att vélja mellan bil och cykel. 25% hade redan denna valfrihet. I Gvrigt
hade subjektiv restid (18%), infrastrukturens transportkvalitet (15%) och reskomfort (12%)
betydelse. Storst effekt ansags en allmén uppfattning om cykeln som ett dagligt transportme-
del vara (31%) (ECMT Round Table 96, 1994).
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Barriéirer som nimndes i 198 djupintervjuerna i Finland, Osterrike, Spanien och Italien #r att
cykling tar for lang tid och ej passar for langa resor eller inte &r ldmpligt av annat skél. De
som cyklar dr mer medvetna om cyklingens oldgenheter medan bilférarna mer bekymrar sig
om tiden. Dérefter ndmner bade bilforare och gang- och cykeltrafikanter barridrer som har
med omgivning och véder att gora: topografi, vider, luftfororeningar/buller, regn, halka och
fysiska barridrer som svarigheter att transportera med cykel. Ménga menar ocksa att forutsitt-
ningarna for cyklister inte #r tillfredsstillande, vilket gillde framst i Italien och Osterrike
(Wien). Cykelvégnatet dr otillrdckligt, bilarnas hastighet for hoga och man kénner sig osiker.
Detta ndmns 1 hdgre grad av bilforare &n av gang- och cykeltrafikanterna. I en annan under-
sokning inom samma projekt som genomfordes med personer med hogst Skm till skola/arbete
1 Oslo-trakten ndmndes tid, himta/ldimna barn, drende, bil i1 arbete som framsta anledningen
till att de tagit bilen en viss dag. Det konstaterades att barridrerna inte stimde dverens med
varfor man anvinde bil (Transportekonomisk institutt, 1997).

I en annan undersdkning i Wien nimner personer som aker bil pa korta resor inom Wien att
cykeln ger daliga transportmdjligheter, cykling &r vdderberoende, man upplever osédkerhet, det
saknas entydig reglering mellan cyklar och bilar, buller/ fororeningar, hoga hastigheter hos
bilar, délig respekt i trafikmiljon, lattja, dilig skyltning/ information. Svaren stammar dels
fran en djupintervju dels frdn en enkét. Det var fradmst i djupintervjun som de infrastrukturella
barridrerna angavs. De som cyklar angav infrastrukturella barridrer i hogre grad 4n bilisterna
(Risser et al, 1996).

4.7 Sammanfattning och slutsatser

Det som finns direkt anledning att dverfora ér korta persontransporter med bil som personer
gor som forare, men dven resor med bil som passagerare bor beaktas. Bilresorna som det finns
storst anledning att Gverfora dr de som sker 1 stora tétorter, dér problemen &r storst och det
finns utbud av samhéllsservice och dvrigt utbud (affdrer, fritidsaktiviteter m m) pa korta av-
stdnd. Korta bilresor ar relativt vanliga (25-50% av bilresorna beroende pa hur generds defini-
tion man har pa kort resa). De korta bilresorna som forare &r typiska dagliga arbets-, inkdps-
och fritidsresor och till viss del ocksa skjutsning av annan person. Bilresorna som passagerare
ar framst till (grund)skola, dérefter fritidssysselséttning och arbetsresor.

Bilanvindandet 6kar med 6kad biltillgdng. Det dr framst personer (ca 25-50ér) i hushall med
barn och arbete som har tillgéng till bil och sdledes gor korta bilresor. I §vrigt gér mén fler
korta bilresor dn kvinnor. Vilka forutsittningar personerna har eller ges har betydelse for
bilinnehav och bilanvéindandet. Med 6kad inkomst 6kar bilanvindandet. Bilanvédndningen
bestdms mest av forhdllanden som omger bilen hos dem med biltillgadng: tidsbesparing, gratis
parkering, bil i arbete, bilavdrag/firmabil, gratis bensin och bilkonkurrens. Anvénds bilen ej i
arbetet eller om det forekommer konkurrens om hushallets bil (bilkonkurrens) dkar sannolik-
heten att cykel viljs.

Till stor del gors sa enkla resor (korta resor med fa drenden) att cykel hade kunnat anvindas.
Med planering gér det t om bra att leva utan bil, men da bilen har en sa fast forankring i var
kultur med manga symbolvirden (individualism, framétskridande, teknisk utveckling, moder-
nitet, manlighet, prestige, vélstdnd och frihet) ska det sédrskild medvetenhet till. Vana forklarar
en del av anvindningen, men dven att personer som har tillgang till bil tycker det ar det bésta
fardmedlet. Bilen ger improviserad individuell rorlighet (flexibilitet, tillganglighet), enkel
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planering (slippa packning, paraply), dr ett privatrum och ger aktiv meditation.

Det dr saledes mest forhéllanden kring bilen som verkar ha betydelse for bilanvindande, men
1 viss man ocksa topografi, storning av biltrafiken (avgaser, buller, hoga hastigheter, otydlig
reglering mellan cyklister och bilister) och bristfélliga cykelvignat dér korsningar upplevs
osikra och skyltning/information dalig.

Forbittringar av cykelinfrastrukturen i sig verkar darfor inte ha ndgon paverkan pé bilanvan-
dandet eftersom andra skil anges viga hogre. Daremot skulle forsdmringar for bilen kunna
gora cykeln mer attraktiv. Och en kombination av forbattringar av cykelinfrastrukturen och
forsdmringar for biltrafiken &r sdrskilt intressant.
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S KONKURRENSKRAFTIG CYKEL

5.1 Atgiirder

Diskussioner om att overfora bilresor till cykel leds ofta in pd den enskilde individen som kor
bil pa korta resor. Genom olika atgérder ska han/hon ledas fran bilalternativet till cykel. Men
att Overfora resor dr ett komplext problem vilket foregéende kapitel visade. Det finns dérfor
inte ndgra enskilda atgérder som hjélper, utan det kréivs ett helt komplex av atgérder. Detta
atgirdskomlex medfor inte automatiskt fordndring utan kan ses som en grundforutséttning for
overforingen (Institutionen for trafikteknik, 1997).

I ett ldngre tidsperspektiv behover det inte heller handla om enbart bilister. En strategi kan
vara att behdlla de grupper som redan gar och cyklar idag. En annan att padverka dem som
alltid anvénder bil (Transportekonomisk institutt, 1996:b). Ett sitt att presentera dverforingen
ar att placera personer pa olika ldgen pa en kastkurva (se figur 7) dér ldget beror pd personens
reshistoria. Ju ldngre till vénster i figuren en person befinner sig desto mer knuten dr han/hon
till bilen och desto svarare blir han/hon att paverka. Det dr littare att fa en cyklist att cykla
mera dn en inbiten bilist att borja cykla (Borger, Fraysadal, 1995). Vill man pa sikt 6verfora
korta bilresor till cykelresor ska man strdva mot atgarder som paverkar alla mot laget lingst at
hoger.

bil cykel

Figur 7  Illustration av éverforingen fran bil till cykel. Ju Lingre till viinster i figuren
en person befinner sig desto mer knuten ir han/hon till bilen och desto svéra-
re blir han/hon att paverka.

Foljande atgirdskomplex har foreslagits i skilda studier.

I ”Géng- och cykeltrafikens mdjligheter i ett nationellt perspektiv” (Institutionen for trafik-
teknik, 1996:a) drogs slutsatsen att det kridvs en kombination av satsningar pa cykeltrafiken,
restriktioner mot bilar (hastighets- och trafikddmpande atgirder) och planering for korta av-
stdnd for att Gverfora resor fran bil till cykel. I utvirderingen av effekten av atgirder for cyk-
lister respektive for 6kad cykling (fysiska atgérder, drift och underhéll, attitydskapande atgér-
der) som genomforts i tvd norska stdder drogs samma slutsats med anledning av att varken
cykelinnehavet, andelen cyklister eller frekvensen i anvindningen av cykel (dagligen, varje
vecka, varje manad) fordndrades. Borger och Freysadal (1995) menade att det inte ricker med
atgirder pa cykelsidan utan att det ocksa kriavs en medveten lokaliseringspolitik och restrik-
tioner mot bilar (vigavgifter, bilfria zoner, p-avgift, dyrare bensinpris) som komplement till
forbattringar for cyklister (fler och béttre sammanhingande cykelanlédggningar) for att astad-
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komma G6verforing av bilister. Ddaremot ledde satsningarna till 6kat antal cykelresor per cyklist
och dag bland de tidigare cyklisterna och cyklisterna uppgav sjélva att de cyklade mer.

EU-projektet WALCYNG studerade framst “positiva” atgédrdskomponenter for dverforingen
med stod 1 en marknadsforingsmodell. Komponenterna var forbattring av de fysiska forutsitt-
ningarna for cykling samt kommunikation och incitament, alla delar utformade med kunskap
om de nuvarande och de potentiella cyklisternas behov och motiv. Férutom dessa atgérdstyper
som avsags paverka individens val, foreslogs Inoculation och Lobbying for att 6ka intresset
for cykelplanering pé ett samhélleligt plan. Dock var en slutsats att det ocksé krévs restriktio-
ner mot bilen (Institutionen for trafikteknik, 1997). Inoculation (vaccinering) har som syfte att
stdrka personer som arbetar med gang- och cykeltrafik mot det motstdnd de kommer méta i
form av argument och svara arbetssituationer (FACTUM, 1997:b).

Ovriga atgirdskomplex som foreslagits, inte specifikt for dverforing fran bil till cykel utan
snarare fOr att minska resandet, dr samhéllsplanering som stddjer en resebesparande bebyg-
gelsestruktur och anvindande av informationsteknik (t ex for att ersétta arbetsresor och in-
kopsresor) (Steen et al 1994) samt styrmedel som ekonomiska incitament, dvs skatter och
avgifter och kommunal och regional planering (Gustavsson, 1994). Atgirderna med syfte att
paverka individen eller verka pa samhéllsniva ar frimst av kommunikativ karaktdr, medan
atgirderna med syfte att paverka infrastruktur och fairdmedel &r av teknisk, ekonomisk och
administrativ karaktéir. Se figur 8 nedan:

Mil for paverkan | Atgiirdskategori Paverkar
Samhéllet Lobbying, Inoculation Samhéllets véirderingar och prioriteringar
Fardmedels image

Infrastruktur Reglering, Ekonomiska Lokalisering, Markanvindning
styrmedel, Planering (= Bilberoendet)
Fysiska atgérder, Drift och | Cykelns konkurrenskraft
underhdll, Reglering Bilens attraktivitet

Fardmedlen Fordonsutveckling Cykelns konkurrenskraft
Utrustning till fordon

Individen Kommunikation Uppfattning om fardmedel
Incitament Vanor

Figur 8  Beskrivning av mojligheter att piverka cyklingens konkurrenskraft pa olika
nivier

Nedan presenteras forskningsresultat som omfattar nagra av dessa atgérdstyper.

5.2 Hinder for genomforande

Att de fysiska forutsittningarna for cyklister maste forbittras, att det krévs restriktioner for
biltrafik i kombination med en medveten fysisk planering och kommunikativa atgérder ér en
sak. Men hur ska da fordndringarna komma till stdnd? Gustavsson (1994) menade att

idag sétter statliga instanser upp mal for miljoarbetet, som frimst kan forverkligas av kom-
munerna, men kommunerna saknar motivation och kanske till och med kunskap for att vidta
nddvindiga dtgarder. Vidare kan den traditionella sektorsuppdelningen av kommunernas for-
valtning forsvdra samordning av bebyggelse- och trafikplanering.
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En undersékning som utnyttjade fokusgrupper och expertintervjuer i Sverige, Finland, Oster-
rike och Spanien visade att arbetssituationen for dem som arbetar med cykeltrafik idag &r svér
p g a strukturella problem och cykelns image. Ansvaret for cykeltrafik ar uppdelat pa olika
enheter och samarbetet ofta déligt. Att planerarna och politikerna sjdlva kor bil leder ofta till
problemsyn och utformningar utifran ett bilistperspektiv. Vidare forekommer inte ndgon stark
’lobbying” for cykling men ddremot for att bilisternas framkomlighet ska bevaras. Cykelns
imageproblem leder ocksa till att lite resurser i form av pengar och personal stills till forfo-
gande och att intresset for cykeltrafik ar bristfalligt. Cykelns déliga image beror bl a pa cyklis-
ters hoga risk i trafiken och deras déliga efterlevnad av regler. Politiker &r vidare ofta radda
for att infora restriktioner mot biltrafiken eftersom bildgare dr en stor viljargrupp (FACTUM,
1997:b). Vidare menade Ljungberg (1985) att det saknas metoder och praxis for planering for
cykeltrafik och att metoder som anvints dr avsedda for biltrafik.

I ”Géng- och cykeltrafikens mdjligheter i ett nationellt perspektiv” (Institutionen for trafik-
teknik, 1996:a) var rekommendationen “For att atgarder ska komma till stand krévs en tydlig
prioritering av gang- och cykeltrafiken och en vildefinierad ansvarsfordelning mellan inblan-
dade parter. Planeringen for gdende och cyklister méste vidare ske systematiskt och vara en
integrerad del 1 6vrig trafik- och bebyggelseplanering.” Végen dit verkar dock vara lang.

5.3 Potential i fordon och utrustning

Cyklingen kan ges 6kad konkurrenskraft genom bittre cyklar och utrustning till cykeln (Insti-
tutionen for Trafikteknik, 1997). En ny utformning av cyklar for stadsbruk med battre frakt-
mdjligheter, cykelljus m m skulle kunna ha en stor potential. Aven cyklar med hjilpmotor
skulle kunna ha potential (Institutionen for trafikteknik, 1996:a). Enligt Steen et al (1997)
tillverkas elcyklar eller motor/batteripaket att montera pé cykeln. Motorkratft tillfors enligt
olika strategier. Antingen kan lika stor kraft tillforas frdn motorn som fran cyklisten. Eller kan
maximal pedalkraft fran cyklisten stéllas in sd att motorn trdder in ndr cyklisten inte uppnar
den instdllda pedalkraften. Ett annat alternativ &r att reglera kraften som pd en moped. Sddana
cyklar dr betydligt brianslesndlare én elbilar. Vid medelhastighet 20km/h krivs 20 génger lagre
effekt for elcykeln én for en elbil. Ovriga typer av cyklar som finns pa marknaden #r liggcyk-
lar och kedjelosa cyklar (Institutionen for trafikteknik, 1996:b).

I ett par studier har man foreslagit utveckling och marknadsforing av hjdlpmedel som tillater
transporter med cykel, t ex cykelkdrror for varor och barn (Nilsson, 1995; Vejdirektoratet,
1995) samt skyddsutrustning som regnkléder och vattentéta bagageutrymme pa cykeln (Nils-
son, 1995). Med hinsyn till att en av bilens fordelar 4r enkel planering (Steen et al, 1997)
borde dessa atgérder inte paverka bilforare att cykla eftersom extrautrustning kraver plane-
ring. Daremot kan utrustningen vara vérdefull for dem utan bil.

Vejdirektoratet (1995) ndmner vidare att storre cykeltillgdng pé relevanta stéllen kan 6ka cyk-
landet (l&necyklar i stdder, firmacyklar, cykel pa buss och tag).

5.4 Brister i transportsystemet

Inom WALCYNG (Institutionen for trafikteknik, 1997) konceptualiserades de géendes och
cyklandes upplevda problem som brister eller svagheter forknippade med géende och cyklan-
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de sedda som ”produkter”” som konkurrerade om ’kunder” med t ex ’produkten” bil. Dessa
kvalitetsproblem analyserades enligt kvalitetsdimensionerna: socialt klimat, hélsa, bekvim-
lighet, sdkerhet, mobilitet (framkomlighet), estetik och ekonomisk vinning. For att cykeln ska
bli konkurrenskraftig gentemot ’produkten” bil maste dess kvalitetsbrister minskas samtidigt
som dess fordelar maste bevakas. For dem som cyklar idag dr utformningen av mindre bety-
delse, eftersom de delvis dr tvingade att cykla. Vill man ddremot locka dver bilister dr utform-
ningen mycket viktig (Holmberg & Hydén, 1996).

Ett problem som har med socialt klimat att gora &r att de som cyklar har svart att hivda sig i
potentiella konflikter med bilar vilket 6kar kénslan av osékerhet i blandtrafik. Manga vigar
inte lita pa sin foretrddesrétt (Department of Psychology, University of Helsinki, 1996). De-
monstrationsprojekt pagar nu kring nagra hastighetsddmpande 16sningar som integrerar gng-
och cykeltrafikanter och bilar i métespunkter. Infor demonstrationsprojekten kartlades pro-
blem och internationella l6sningar inventerades (Towliat, 1997). Med hastighetsgrinsen
30km/h i titort minskar konflikterna (Risser et a/, 1993). Hastighetsddmpande atgirder skulle
kunna ha en dubbelverkande effekt, eftersom situationen for gdende och cyklister forbattras
pa bekostnad av bilisternas framkomlighet (Institutionen for trafikteknik, 1996:a).

Ett upplevt sdkerhetsproblem bland cyklister dr trafiklosningar dér de ej dr separerade fran
bilar. I en norsk intervjuundersokning med personer mellan 15 och 79 ar ansigs separata
géng- och cykelvigar som viktigaste dtgiarden for att forbéttra for cyklister foljt av byggande
av broar och tunnlar. Broar och tunnlar och signal i korsningar virderades sérskilt hogt av
dem som aldrig cyklade, medan de som cyklade ansdg badttre underhéll var viktigare (Borger,
Froysadal, 1994). I en marknadsunders6kning i Oslo-trakten menade 2/3 att cykelvégar var
mycket viktiga och hilften att stoldséker parkering var viktigt for om de valde cykel (Trans-
portekonomisk institutt, 1997). Men cykelvégar dr ofta olycksdrabbade i korsningar med bil-
trafik, eftersom bilforarna ej uppmarksammat cyklisterna i tid. Dessutom har cyklisterna in-
vaggats i en kénsla av sikerhet under cyklingen pé separerad cykelvédg. Synbarhetsproblemet,
problem med konflikter med gédende och kostnadsskal har dirfor dkat intresset for och an-
vandningen av cykelfalt (Risser et al, 1993).

En jimnare beldggning och béttre markeringar efterfragas (Department of Psychology, Uni-
versity of Helsinki, 1996). Slarv i drift och underhéll upplevs mycket negativt av cyklisterna
(gropar/hdl, siattningar/ojamnheter, brunnar/potthdl, dalig sikt p g a buskage) (Rystam, 1995)
och dalig vintervighéllning fungerar som en stor barridr for cyklandet vintertid (Lahrmann,
Lohmann-Hansen, 1995). Kring sambandet mellan drift- och underhallsstandard och effekter
for cykeltrafikanter pdgar for narvarande ett doktorandprojekt vid VTI (Bergstrom, 1997).

I en dansk undersokning ndimndes (forutom fler cykelvégar, battre underhéll och trevligare
trafikmiljo) sékra korsningar och ”’grona vagen” (automatisk detektering och gront i signaler)
som motivation for 6kad cykling (Vejdirektoratet, 1995). Langa véntetider vid trafiksignaler
ar ett stort framkomlighetsproblem och automatisk detektering en klar forbéttring (Depart-
ment of Psychology, University of Helsinki, 1996). Kronborg och Ekman (1995) studerade
trafiksidkerheten for oskyddade trafikanter i signalreglerade korsningar. De konstaterade att
géng- och cykelvinliga kontrollstrategier behdvs som tar hénsyn till de gdendes och cyklan-
des bekvamlighet och framkomlighet. Cyklister har idag problem med svingande trafik och
detektering.

Cyklister kan ocksa kédnna sig otrygga om de isoleras allt for mycket, speciellt om belysning-
en dr dilig. En gron omgivning vdrderas hogt medan buller, luftféroreningar och nedsténk-
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ning &r ett estetiskt och ett hilsomissigt problem (Department of Psychology, University of
Helsinki, 1996). Bilforare tycker vidare att skyltningen &r sa dalig i cykelvignitet att det utgor
en barridr. De ar rddda att inte hitta ratt (Risser et al, 1996).

Bristerna ndmnda ovan uppstar till storsta delen inte p g a att det saknas kunskap om hur cy-
kelanldggningar ska utformas utan pa bristande prioritering av cykeltrafiken, dir prioritering
ska forstds i vid mening (intresse, tid, pengar etc.). I en nederldndsk handbok for cykelvinliga
trafikanldggningar redovisas 10sningar som tar hénsyn till cyklistens villkor. Kraven som
stélls pad cykelvinlig infrastruktur ar kontinuitet, genhet och bekvamlighet i en attraktiv och
saker milj6 (C.R.0.W., 1993).

Pa Institutionen for trafikteknik har omfattande forskning om cykeltrafik bedrivits om cyklis-
ternas resvanor, utformning, vigval och sikerhet m m. Sdrskilt har forskningen handlat om
cyklisternas sikerhet, medan mindre vikt har lagts vid standardfaktorerna framkomlighet och
bekvamlighet. Dock har utgdngspunkten varit att en séker vig samtidigt méste vara bekviam,
gen och trevlig, annars anvénds den inte, vilket &r forddande sidkerhetsméssigt. Cykelforsk-
ningen betonade da cyklisten som ett mellanting mellan fotgidngare och fordon och god de-
taljutformnings stora betydelse (Ljungberg, 1985).

5.5 Kommunikativa atgirder och incitament

I en undersokning (De Voetgangersvereniging, 1997) studerades kommunikationsstrategiers
svagheter och styrkor med hjdlp av litteraturanalys, analys av existerande kampanjer inom
omréadet samt expertdiskussioner. Ladmplig kampanjutformning for att overfora korta bilresor
till gang eller cykel skisserades. Kampanjernas syfte ska vara att 6ka acceptansen for overfo-
ringen fran bil, undanrdja irrelevanta argument och stimulera anvindning av cykel genom att
patala cykelns fordelar for individen. Problem for att uppna effekter som beskrivits i kapitel 3
ar att personer héller sig till den sociala normen (gor som de tror andra tycker) och dissonans
(ndr beteende, kunskap och kénslor inte stimmer §verens kan individen s6ka ny information,
dndra sitt beteende eller fortranga informationen). Dessutom forsdker man undvika det osikra
och behaller dirfor hellre ett tryggt invant beteende. Personer tror vidare att de gér och cyklar
mer dn de gor och glommer sina korta bilresor samt har slutligen ett selektivt informationsin-
héamtande.

Lyckade kampanjer kréver god kunskap, planering, satsning och éversikt (flexibel uppbygg-
nad och feedbacksteg) samt en trovirdig sindare. Enkla, kortvariga processer ger ej resultat.
Inledningsvis rekommenderas ett steg for att hdja medvetenheten (till bred publik), sedan ett
steg som uppmanar till personers engagemang (malgruppsspecifik), dérefter ett forandrings-
steg (personligt utformad) och sist ett steg dir det nya beteendet ska befdstas och utvérderas
genom jamforelse med det gamla, vilket kréver beloning. Slutligen konstateras att &ven den
sociala och fysiska miljon méste forbéttras for overforingen ska lyckas (De Voetgangersvere-
niging, 1997). Kommunikation bor dven utnyttjas for att forklara varfor man infor atgarder,

t ex restriktioner mot biltrafik.

Tron att ménniskor kan péverkas till miljovéanligare beteende med information och kunskap
om miljoproblemen déremot dr Gveroptimistisk. Kunskapen om milj6 ar redan god och dé ar
det svart att 6ka den med information, likasé géller intresset for miljon. Forsok att sprida kun-
skap om milj6 har gett som resultat att personer ger storre vikt dt globala, indirekta forore-
ningskallor 4n de som beror av deras eget beteende. Det kan vara svart att dra konsekvenser
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av kunskap till handling. Vid information maste budskapet vara viluppbyggt. Storst sannolik-
het for framging uppnas om hotet kénns allvarligt, det sannolikt intréffar och de foreslagna
atgirderna ar effektiva. Kunskaps- och kénslokomponenterna dr redan starka avseende miljo,
varfor information ska rikta sig mot handlingsberedskapen (Lindén, 1994).

Ett incitament &r en slags beloning som en organisation el dyl erbjuder en individ med mélet
att fordndra individens beteende. Med incitament vill man omvandla en yttre stimulans med
inre motivation t ex genom att individen upplever cyklingens postitiva sidor och upptécker att
de negativa sidorna inte &r sa allvarliga. Viktigt for framgang &r att forutséttningarna for cyk-
ling &r sa goda att inte en negativ uppfattning om cykling bekréftas. Incitamentsprojekt har
haft god effekt, t ex CykelBus ters i Arhus (se kapitel 4.1). Ofta ingér savil fysiska atgirder,
kommunikation och incitament tillsammans. Incitament kan ges savil fran offentliga myndig-
heter till privata foretag, fran offentliga myndigheter till medborgarna som frén offentliga och
privata foretag till sina anstdllda (FACTUM, 1997:a).

5.6 Cykelns fordelar for individen

Det som ska kommuniceras i kampanjer ar cykelns fordelar for individen.

Flera studier har undersokt individers motiv att vilja cykel med hjilp av intervju eller enkdt.
Vid motivstudier géller att svaren dr kontextberoende, varfor generaliseringar ej kan goras.
Undersokningarna maste vidare upprepas for att spegla de aktuella forhallandena (Risser et al,
1996). Trots detta har unders6kningarna kommit fram till ménga gemensamma slutsatser vil-
ket tyder pa att en del motiv dr generella. Olikheter som uppkommit kan forklaras med hur
man fragar (enkét eller intervju, slutna eller 6ppna alternativ), vem man frigar (vilket fairdme-
del personen jamfor med, alder m m) och var undersokningen gjordes (vilka forhallanden
undersokningspersonerna bygger sina dsikter pa).

Samtliga studerade kéllor kommer fram till att hdlsoaspekter dr det framsta eller ett av de
frimsta motiven for att vélja cykel. Med hilsoaspekter menas oftast att fi motion (Nilsson,
1995) samt frisk luft (t ex Vejdirektoratet, 1995; Risser et al, 1996). Diaremot hade andra fak-
torer storre betydelse for valet av cykel pé en viss resa (avstand, tidsbesparing) (Vejdirektora-
tet, 1995). 95% av bilisterna som anvinder cykeln helt eller delvis under sommarhalvaret i
Kopenhamnsomradet ndmner 1 intervju pd en Oppen friga att cykling ger fysiskt vélbefinnan-
de och ger motion, man kan ga ned i vikt, forbéttra hilsan samt fa frisk luft. Ofta kopplas det-
ta till psykisk hélsa: det ar kul att cykla och se arstidsskiftningar etc vilket 40% namner (Ma-
gelund, 1997). Intervjupersoner i djupintervjuer i Finland, Spanien, Italien och Osterrike
ndmnde att cykling ger battre mental och fysisk hélsa. Lungor, ben och rygg stirks, man hél-
ler sig ung och kan gé ned i vikt, man kopplar/stressar av, far frisk luft och &r utomhus. Dér-
emot menade en del att det ej hilsosamt att cykla i stiderna p g a luftféroreningar (Trans-
portekonomisk institutt, 1997).

I en undersokning i Wien (Osterrike) angav de som cyklade att cykeln #r flexibel, snabb och
oberoende men detta ndimndes inte av bilforarna. Det tolkades som att personerna som akte bil
endast hade erfarenhet av cykeln for fritidsresor och dérfor inte insag cykelns 6vriga fordelar
(Risser et al, 1996). Magelund (1997) ger en annan forklaring. De som anvédnde kollektivtra-
fik ndmner egenskaper hos cykeln som motiv: att cykeln ger frihet, ar flexibel, litt och be-
kvam och snabbare, som inte nimns av bilisterna. Formodligen beror detta pa att dessa egen-
skaper ar unika for cykeln i jamforelse med kollektivtrafik men ej jimfort med bil. Men i en
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intervjuundersdkning i Finland, Spanien, Italien och Osterrike niimndes oftare cykelns obero-
ende och flexibilitet (kan cykla vart som helst, stanna nédr som helst, sjilv bestimma farten,
behover ej parkeringsplats eller betala parkeringsavgift, kan frakta sm& méangder i hogre grad)
av bilister 4n bland dem som kategoriserades som géng- och cykeltrafikanter. Kanske beror
detta pa sdmre framkomlighet for bilar i undersdkningsstéderna (bl a Wien, Rom, Torino,
Neapel och Valencia) eller aterigen att de ténker pa resor dér cykeln dr ett fritidsredskap
(Transportekonomisk institutt, 1997).

Ekonomiska argument ndmns ej av bilister men ddremot av kollektivtrafikanter i undersok-
ningen av sdsongscykling, vilket kan tolkas som kostnaden for en resa med bil ej kinns lika
mycket som kollektivtrafikresan (Magelund, 1997). Nér danska Vejdirektoratet fragade efter
generella motiv angavs att cykeln som fjérde viktigaste motivet. For specifika resor hade eko-
nomiska aspekter diremot ingen betydelse (Vejdirektoratet, 1995). En svensk enkédtundersok-
ning visade att for dem som cyklade det var en viktig orsak att det ar billigt att cykla. Detta
ndmndes av fler vid arbets- och skolresor (58%) dn vid dvriga drenden (40 %) (Nilsson,
1995).

Att cykeln dr miljovénlig tycker bade bilisterna och cyklisterna &r en viktig fordel hos cykeln i
en undersokning i Wien (Osterrike) (Risser et al, 1997). 30% av bilisterna som cyklar pa
sommaren i Kdpenhamnsomradet har daligt miljosamvete, men luftfororeningar ar sdvil ett
motiv for att cykla som en barridr for att cykla. Bilarnas avgaser samt buller gér det mindre
attraktivt att cykla (Magelund, 1997). I en marknadsunderskning i Oslotrakten ndimndes att
cykeln var miljovinlig av 14% for valet av cykel pé arbetsresor (Transportekonomisk insti-
tutt, 1997). Nar Vejdirektoratet (1995) fragade efter generella motiv for cykling angavs miljo-
hénsyn pa tredje plats men det hade ingen betydelse for en specifik resa. Likasé kom inte mil-
johdnsyn med bland de tre viktigaste anledningarna for valet av cykel i enkdtundersdkningen i
sex svenska téitorterna (Nilsson, 1995)

5.7 Sammanfattning och slutsatser

Att dverfora resor frén bil till cykel dr ett komplext problem, for vilket det krdvs flera slags
itgirder. Aven att behélla de grupper som gér och cyklar idag #r en viktig strategi for framti-
den. Dessa kan dven fungera som mentorer for andra, dvs om forutsittningarna for cykling ér
bra vidareformedlas detta till dem som inte cyklar. For 6verforingen krévs det en kombination
av satsningar pa cykeltrafiken, restriktioner mot bilar, en medveten lokaliseringspolitik samt
kommunikation och incitament, samtliga baserade pa kunskap om de nuvarande och de poten-
tiella cyklisternas behov och motiv. Strukturella problem och cykelns image behover forand-
ras pa ett samhaillelig plan.

Med ekonomiska styrmedel, reglering och planering kan en bebyggelsestruktur skapas som i
kombination med informationsteknik antas minska bilberoendet.

Mainniskors uppfattning om cykeln och deras vanor kan pdverkas med kommunikation (kam-
panjer) och incitament, men endast om de fysiska och sociala forutséttningarna for cyklister ar
goda. Lyckade kampanjer kriver lang tid, god kunskap, planering och dversikt samt en tro-
vérdig sindare. Kommunikation bor dven utnyttjas for att forklara varfor man infor atgarder,

t ex restriktioner mot biltrafik. Information och kunskap om miljéoproblemen ér fel vég att
locka bilforare till cykel. Istéllet ska man patala cyklingens individuella fordelar.
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Cykeln upplevs som positiv for hilsan och vélbefinnandet, menar bilister och cyklister. De
som cyklar och anvinder kollektivtrafik upplever cykeln som flexibel, snabb och oberoende
samt ekonomiskt fordelaktig, vilket inte ndmns av bilforarna. Dess fordelar for miljon ndmns
av bade bilister och cyklister men ej 1 lika hog grad som hélsoaspekter.

Forbittrade cyklar, t ex med hjdlpmotor, och forbittrad infrastruktur for cyklister ger forbatt-
rade fysiska forutsittningar. For att cykeln ska bli konkurrenskraftig for dem med biltillgang
maste kvalitetsbrister i infrastrukturen minskas. Problem som upplevs ér dels i blandtrafik
med bilister, t ex upplevs osékerhet om foretriadesritt i motespunkter med bilar. Separata
géng- och cykelvigar samt byggande av broar och tunnlar efterfragas i hogre grad bland bilfo-
rare, medan cyklister onskar béttre drift och underhall av cykelvignétet. Sékra korsningar och
”grona vagen” (automatisk detektering och gront) for cyklister i signaler uppges uppmuntra
cykling. Aven stdldsiker parkering, bittre skyltning av cykelvignitet och attraktiv omgivning
(ej for isolerat, ej buller, luftfororeningar och nedstéinkning). For att lyckas skapa trafiksdkra
l6sningar méste man ta hiansyn till att de samtidigt méste vara bekvima, gena och trevliga,
annars anvédnds de inte, vilket dr forodande sdkerhetsméssigt. Restriktioner som hastighetsbe-
gransningar, vigavgifter, parkeringsavgifter etc kan gora bilen mindre attraktiv. Sarskilt 16s-
ningar som prioriterar cyklister pa bekostnad av bilisters framkomlighet dr intressanta.

For att dtgirderna ovan ska komma till stdnd krivs fordndrade varderingar och prioriteringar i
sambhdllet bland politiker och tjanstemén, vilket kan uppnas med kommunikativa atgérder.
Strukturella problem maste avldgsnas sdsom att ansvaret for cykeltrafik dr uppdelat pé olika
enheter och samarbetet dem emellan déligt, att cykelfragor ges lite resurser i form av pengar
och personal och att intresset &r bristfélligt. Ett problem &r att planerarna och politikerna sjal-
va kor bil, starka intressegrupper bevakar bilisternas framkomlighetsintresse, samtidigt som
politiker dr radda for att infora restriktioner mot den stora “véljargruppen bildgare”. Cykelns
déliga image beror bl a pé cyklisternas risk 1 trafiken och deras daliga efterlevnad av regler.
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6 SLUTSATSER

6.1 Sammanfattning och slutsatser

Personbilstrafiken inom tétorter har minga negativa effekter, som inte kommer att kunna 16-
sas endast med hjélp av tekniska dtgérder pa fordon och brénsle. Ett sétt att bidra till minskade
miljoeffekter och en ménniskovinligare stadsmiljo dr att 6verfora de korta bilresorna till cy-
kel. Flera studier pekar pa att cykel dr det bésta alternativet ur samhéllets synpunkt pd korta
resor. Dock dr risken att bli dodad eller skadad 5 respektive 6 ganger hogre for den som cyk-
lar jamfort med den som fdrdas med bil, vilket méste tas pa allvar vare sig man satsar pa dkat
eller bibehallet cyklande. Samtidigt finns det studier som pekar pé att cyklisters risk verkar
minska om antalet cyklister okar.

Forskning med anknytning till problemet att dverfora korta bilresor till cykel sker inom flera
discipliner och med olika syfte. En genomgéang av metoder, teorier och modeller visade att
fardmedelsvalet beror pa en vixelverkan mellan faktorer hos individen pa ett inre plan och ett
yttre plan, hos fairdmedlen, 1 infrastrukturen och i samhéllet enligt figur nedan:

Samhillet Virderingar, information, prioriteringar

Infrastruktur Fysisk planering: lokalisering, markanvandning
Trafikplanering: vignit, parkeringsmdjligheter, drift och underhdll m m
Kollektivtrafikutbud

Fardmedlen Fardmedlens egenskaper och konsekvenser

(for individ och samhdlle, positiva/negativa, omedelbara/fordrojda,
oberoende/beroende av andras val)

Individen Vem vi dr (kunskap, attityder, virderingar, fortrangning)

Vilka resurser och restriktioner vi har (ekonomiska, bostad, transportme-
del, tid, hushall, hélsa)

Vad vi méste och véljer att gora (aktivitetsmonster)

Erfarenhet av fairdmedel, vanor

Det som finns direkt anledning att dverfora ér korta persontransporter med bil som personer
gor som forare, men dven resor med bil som passagerare bor beaktas. Bilresorna som det finns
storst anledning att Gverfora dr de som sker 1 stora tétorter, dér problemen &r storst och det
finns samhillsservice och dvrigt utbud (affdrer, fritidsaktiviteter m m) pa korta avstand. Korta
bilresor &r relativt vanliga (25-50% av bilresorna beroende pé definitionen pa kort resa). De
korta bilresorna som forare &r typiska dagliga arbets-, inkdps- och fritidsresor och till viss del
ocksa skjutsning av annan person. Bilresorna som passagerare dr framst till (grund)skola, fri-
tidssysselsittning och arbete.

Bilanvindandet 6kar med okad biltillgdng. Det dr framst personer (ca 25-50ér) i hushall med

barn och arbete som har tillgéng till bil och sdledes gor korta bilresor. I §vrigt gér mén fler
korta bilresor dn kvinnor. Vilka forutséittningar personerna har eller ges har betydelse for
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bilinnehav och bilanvéindandet. Med 6kad inkomst kar bilanvindandet. Hos dem med biltill-
géng bestdms bilanvindningen mest av forhdllanden som omger bilen: tidsbesparing, gratis
parkering, bil i arbete, bilavdrag/firmabil, gratis bensin och bilkonkurrens inom hushéllet.
Anviénds bilen ej i arbetet eller om de forekommer konkurrens om bilen inom hushallet 6kar
sannolikheten att cykel véljs.

Till stor del gors sa enkla resor att cykel hade kunnat anvindas. Med planering gér det t om
bra att leva utan bil, men da bilen har en sa fast forankring i var kultur med manga symbol-
véirden (individualism, framétskridande, teknisk utveckling, modernitet, manlighet, prestige,
vilstdnd och frihet) ska det sdrskild medvetenhet till. Vana forklarar en del av anvdndningen,
men dven att personer som har tillgang till bil tycker det 4r det bésta fardmedlet. Bilen ger
improviserad individuell rorlighet (flexibilitet, tillgénglighet), enkel planering (slippa pack-
ning, paraply), &r ett privatrum och ger aktiv meditation.

Att dverfora resor frén bil till cykel dr ett komplext problem, som kréver flera slags atgérder.
Aven att behalla de grupper som gar och cyklar idag #r en viktig strategi for framtiden. For
overforingen kriavs det en kombination av satsningar pa cykeltrafiken, restriktioner mot bilar,
en medveten lokaliseringspolitik samt kommunikation (kampanjer m m) och incitament,
samtliga baserade pa kunskap om de nuvarande och de potentiella cyklisternas behov och
motiv. Strukturella problem och cykelns image behdver fordndras pé ett samhélleligt plan. Se
figur nedan:

Ml for paverkan | Atgiirdskategori Paverkar
Samhéllet Lobbying, Inoculation Samhéllets véirderingar och prioriteringar
Fardmedels image

Infrastruktur Reglering, Ekonomiska Lokalisering, Markanvindning
styrmedel, Planering (= Bilberoende)
Fysiska atgérder, Drift och | Cykelns konkurrenskraft
underhdll, Reglering Bilens attraktivitet

Fardmedlen Fordonsutveckling Cykelns konkurrenskraft
Utrustning till fordon

Individen Kommunikation Uppfattning om fardmedel
Incitament Vanor

Med ekonomiska styrmedel, reglering och planering kan en bebyggelsestruktur skapas som i
kombination med informationsteknik kan minska bilberoendet.

Mainniskors uppfattning om cykeln och deras vanor kan pdverkas med kommunikation (kam-
panjer m m) och incitament, men endast om de fysiska och sociala forutséttningarna for cyk-
lister &r goda. Lyckade kampanjer kréver lang tid, god kunskap, planering och dversikt samt
en trovérdig sdndare. Kommunikation bor dven utnyttjas for att forklara varfor man infor &t-
gérder, t ex restriktioner mot biltrafik. Information och kunskap om miljoproblemen é&r fel vig
att locka bilforare till cykel. Istdllet ska man patala cyklingens individuella fordelar.

Cykeln upplevs som positiv for hilsan och vélbefinnandet, menar bilister och cyklister. De
som cyklar och anvinder kollektivtrafik upplever dessutom cykeln som flexibel, snabb och
oberoende samt ekonomiskt fordelaktig, vilket bilforarna inte ser som motiv for cykling. Cy-
kelns fordelar for miljon ndmns av bade bilister och cyklister men ej i lika hog grad som hél-
soaspekter.
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Forbittrade cyklar, t ex med hjdlpmotor, och forbittrad infrastruktur for cyklister ger forbatt-
rade fysiska forutsittningar. For att cykeln ska bli konkurrenskraftig for dem med biltillgang
maste kvalitetsbrister i infrastrukturen minskas. Problem som upplevs ér dels i blandtrafik
med bilister, t ex upplevs osékerhet om foretriadesritt i métespunkter med bilar. Separata
géng- och cykelviagar samt byggande av broar och tunnlar efterfragas i hogre grad bland bilfo-
rare dn cyklister, medan cyklister i hogre grad dnskar béttre drift och underhall av cykelvég-
nétet. Sdkra korsningar och ”grona vagen” (automatisk detektering och gront ljus) for cyklis-
ter i signaler uppges uppmuntra cykling. Aven stoldsiker parkering, bittre skyltning av cy-
kelvignétet och attraktiv omgivning (ej for isolerat, ej buller, luftféroreningar eller nedstank-
ning) dr viktigt. For att lyckas skapa trafiksékra losningar médste man ta hidnsyn till att de sam-
tidigt maste vara bekvéma, gena och trevliga, annars anvinds de inte, vilket dr forodande sé-
kerhetsmassigt. Med hjélp av restriktioner som hastighetsbegrénsningar, vigavgifter, parker-
ingsavgifter etc kan bilen goras mindre attraktiv. Sdrskilt 16sningar som prioriterar cyklister
pa bekostnad av bilisters framkomlighet &r strategiskt intressanta.

For att atgarderna ska komma till stdnd krivs fordndrade véirderingar och prioriteringar i sam-
héllet bland politiker och tjanstemin, vilket kan uppnds med kommunikativa atgérder. Struk-
turella problem maste avldgsnas sdsom att ansvaret for cykeltrafik dr daligt organiserat, att
cykelfrdgor ges lite resurser i form av pengar och personal och att intresset for cykeltrafik ar
bristfilligt. Ett problem é&r att planerarna och politikerna sjdlva kor bil och att starka intresse-
grupper bevakar bilisternas framkomlighetsintresse, samtidigt som politiker dr radda for att
infora restriktioner mot den stora viljargruppen bildgare”. Cykelns daliga image beror bl a
pa cyklisternas risk i trafiken och deras daliga efterlevnad av regler.

6.2 Fortsatt forskning

Med hdnsyn till de orsaker som redovisats ligga bakom korta bilresor och de atgardsomraden
som pekats ut for att kunna verfora korta bilresor till cykel ovan, har omraden for vidare
forskning identifierats. Hansyn har dven tagits till utvecklingen i samhallet i vrigt. Inom des-
sa omraden har exempel pa forskningsbehov faststéllts enligt nedan:

Sambandet mellan minskat bilberoende och cykeltrafik

Forskning om hur bilberoendet kan minskas ar strategiskt viktigt eftersom framsta forklar-
ingsvariabeln for bilanvdndning pé korta resor &r biltillgang. Skulle minskat bilberoende kun-
na leda till minskad biltillgdng och ddarmed 6kat cyklande? Litteraturen visade att med eko-
nomiska styrmedel, reglering och planering kan en bebyggelsestruktur skapas som i kombina-
tion med informationsteknik kan minska resandet och bilberoendet. Hur kan cykeltrafiken pa
ett riktigt sdtt dra nytta av en sddan bebyggelsestruktur och hur kan cykeltrafiken bidra till
méluppfyllnaden om mindre (bil)resande?

Vanor och bilanvindning

En del forskning tyder pa att vanor forklarar en del av bilanvdndningen pé korta resor. Med
anledning av det &r det intressant att studera hur vanor formas, hur de kan brytas, hur nya va-
nor kan skapas och under vilka omsténdigheter bilanvéindningen inte automatiseras.

Kommunikations- och incitamentprojekts effekt pa resande och attityder

Kommunikations- och incitamentsprojekt ddr bilanvéndare stimuleras att cykla pé korta resor
istéllet for att kora bil under begrénsad tid skulle kunna utnyttjas till att studera om, och i sa
fall hur, uppfattningen om cykling och infrastruktur for cykling foréindras. Aven dess effekt pa
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fardmedelsval bor studeras.

Kommunikations- och incitamentsprojekt for systematisk insamling av synpunkter pa
brister i cykelinfrastrukturen

De med biltillgang stiller hogre krav pa cykelinfrastruktur &dn cyklister som inte har nagot val.
Forskning om fysiska forbattringar for cykeltrafiken dr dérfor viktig. Det ar ocksa viktigt for
att 1 framtiden behdlla de grupper som gér och cyklar idag. T ex kan kommunikations- och
incitamentsprojekt utnyttjas for att systematiskt samla in synpunkter pa brister i cykelvigné-
tet.

Utformning och betydelse av cykelvénliga signalregleringar

Sédkra korsningar och ”grona vagen” (automatisk detektering och gront) i signaler for cyklister
uppges uppmuntra cykling. Studier av cykelvdnliga signalregleringar &r ett intressant forsk-
ningsomrade. Vilka l6sningar finns, skulle de kunna inforas i Sverige, vilka problem ser
kommunerna, gar det att prioritera annorlunda, vilka effekter far de pa cyklisters framkomlig-
het, bekvimlighet och sékerhet? Krivs utveckling av kapacitetsmodeller for signalreglerade
korsningar som tar héinsyn till cyklisters framkomlighet? Aven frdgan om signaler nigonsin
kan bli bra eller om de bor erséttas med nagot annat, t ex cirkulationsplatser bor tas upp. Gar
cirkulationsplatser i sa fall att utforma sa att de blir attraktiva och sikra for cyklister samtidigt
som de uppfyller motortrafikens krav?

Utformning och betydelse av cykelfalt

Separata ging- och cykelvigar samt byggande av broar och tunnlar efterfragas i hogre grad
bland bilforare, medan cyklister dnskar béttre drift och underhdll av cykelvéignitet. Attityder
som bygger pa liten erfarenhet har daligt vérde, enligt litteraturen. Separata gdng- och cykel-
védgar samt byggande av broar och tunnlar &dr vidare dyra atgérder som ej gar att genomfora
overallt. I tatorter ddr utrymme och ekonomiska resurser &r en bristvara skulle cykelfilt vara
en mojlig och billig 16sning som skulle kunna forbéttra cyklisternas upplevda situation i fraga
om t ex framkomlighet. Cykelfiltet gér ocksa cykeln som alternativ mer pétaglig for bilisterna
och innebir en restriktion for biltrafiken eftersom bilisternas utrymme minskas. Aven siker-
hetsmassigt skulle cykelfédlt kunna vara av godo jaimfort med cykling i blandtrafik eller pd
cykelbanor, och dé sérskilt jimfort med dubbelriktade cykelbanor. Utomlands har intresset for
cykelfdlt 6kat just pga daliga erfarenheter med cykelbanor i form av synbarhetsproblem som
hojer trafiksdkerhetsriskerna i korsningar, problem med konflikter mellan cyklister och gaen-
de pa gang- och cykelbanor och kostnadsskil. Att studera effekter av cykelfalt pa cyklisters
framkomlighet, bekvamlighet och sdkerhet dr darfor viktigt.

Utformning och effekter av hastighetsgrinsen 30km/h i blandtrafik i tiatorter

Det dr aktuellt med inforande av hastighetsgransen 30km/h i tétort i Sverige. Vad innebér
denna hastighetsgréns for cykelns konkurrenskraft, vilka fornyade krav méste stillas pa ut-
formning med tanke pé cyklisters framkomlighet, bekvdmlighet och sikerhet (regelefterlev-
nad), konflikter med fotgidngare etc? Problem som upplevs vid cykling forekommer 1 bland-
trafik med bilister, t ex upplevs osdkerhet om foretrddesrétt i motespunkter med bilar. Hur
kommer cyklisternas osdkerhetskéinsla padverkas av maxhastighet 30km/h i tétort och hur pa-
verkas samspelet mellan bilister och cyklister?

Effekter av cyklar med hjilpmotor

Forbittrade cyklar, t ex med hjdlpmotor, skulle kunna gora cyklingen konkurrenskraftigare.
Olika typer av cyklar pd marknaden borde studeras med avseende pa deras effekter pd cykelns
konkurrenskraft, cyklisters sidkerhet och samspelet med dvriga trafikantgrupper.
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Cykelns roll inom viginformatik

En annan aktuell frdga dr viginformatik. Hur kan cykeltrafiken integreras i planer pa vigin-
formatik. Hur kan cykeltrafiken dra nytta av och undvika att glommas bort och dérmed skadas
av framtida satsningar pa vidginformatik? Det handlar mest om att viginformatiksystem i bilar
och for kollektivtrafik bor anpassas till cyklisternas villkor. I viss man kan dven informations-
system utnyttjas for att informera om samverkan mellan kollektivtrafik och cykeltrafik.

Restriktioner mot biltrafiken

Forbéttringar for cykeltrafiken méste kombineras med restriktioner mot biltrafiken, visar litte-
raturen. Cykelvinliga signalregleringar, cykelfdlt och 30km/h 1 blandtrafik i titorter innebér 1
sig att biltrafikens framkomlighet nedprioriteras. Restriktioner mot biltrafiken moter ofta
starkt motsténd fran olika intressegrupper. Har de ritt i sina argument, t ex om att minskat
antal parkeringsplatser leder till storre soktrafik med bil &n den minskade bilanvdndningen, att
stadscentrum Overges for externa affarsetableringar etc? Fallstudier har redan gjorts 1 vissa
fall, men fler kan behovas.

Strukturella problem for att cykeln ska bli konkurrenskraftig

En fraga som dr viktig att studera &r vari problemet ligger att cykeltrafiken ges sddan lag prio-
ritet av kommunerna. Varfor genomfors inte goda dtgarder, vad méste édndras i1 organisation,
kunskap och virderingar? Har det med planeringsprocessen eller planeringsinstrumenten att
gora?

CyKklisters regelefterlevnad

Cyklisters daliga regelefterlevnad tas upp som en anledning till att kommuner ej vill satsa pa
cykeltrafiken. Darfor dr det viktigt att studera vad béttre harmoni mellan regler och forutsitt-
ningar for cykeltrafiken kommer att innebdra for cyklisters regelefterlevnad? Kommer de folja
regler bittre eller simre? Har cyklisterna rétt i att de inte foljer regler eftersom utformningar
ej ar avpassade for cykeltrafikens villkor? Finns det nigra optimala utformningar med avse-
ende pa cyklisters framkomlighet, bekvamlighet och sidkerhet (regelefterlevnad)? Samtidigt ar
det viktigt att se till hela trafiksystemet, dvs dven beakta biltrafikanternas regelbrott.

Effekten av satsningar i stiider eller pa foretag, diir samtliga Atgérdstyper ingar

Ovan ndmnda forskningsomraden dkar kunskapen om problem och atgérder som endast &r
som enstaka pusselbitar i det atgérdspaket som krdvs for att 6verfora korta bilresor till cykel.
Sista forslaget pa forskningsbehov géller effekten av satsningar i stader eller pa foretag pa
cykelns konkurrenskraft, dir samtliga atgérdstyper ingar. Stammer analysen av vilka atgérder
som krévs?
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