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Okad cykling: Professionella utmaningar och hinder i den lokala
transportplaneringen

av Asa Aretun och Kerstin Robertson
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Manga svenska kommuner har sedan 1990 talet haft som mal att minska andelen
bilresande och 6ka andelen resande med alternativa fardmedel: gang, cykel och
kollektivtrafik. N&r det galler 6kad andel cykling visar nationella och lokala resvane-
undersokningar att detta mal inte uppnas, utan andelen bilresande 6kar — ett sa kallat
implementeringsunderskott. Denna rapport bygger pa fallstudier i fyra kommuner:
Linkdping, Malmo, Vasteras och Orebro. Syftet med forskningen var att 6ka kunskaper
om orsaker till varfor inte mal om 6kad andel cykling uppnas, med fokus pa hur detta
mal verkstalls i den praktiska planeringen samt hur implementeringsunderskottet kan
minskas. Forskningen har haft tjanstemannafokus dar relationer mellan organisering—
kompetens—atgarder har undersokts i implementering av cykelmal. Data som har
analyserats utgors av kommunala policy- och planeringsdokument samt intervjuer med
olika kategorier av tjansteméan involverade i cykelplaneringen.

Resultaten fran fallstudierna pekar pa att det uppkomna implementeringsunderskottet
delvis ar en konsekvens av sa kallat stigheroende. Mal om 6kad cykling har sedan 1990-
talet hanterats inom ramen for en implementeringsstruktur, organisering—kunskap—
atgarder, dar professionella grupper praglas av en utbildning, yrkesutdvning och
organisering av arbetet som lange haft som mal att optimera framkomlighet for biltrafik:
funktionell uppbyggnad av vagnat, vagutformning och andra infrastrukturatgarder.
Inriktningen har tjdnat som modell for operativa problembilder och lI6sningar i
implementeringsarbetet for 6kad cykling i de fyra fallen. Denna typ av planering ér till
stor del genomford i de aktuella kommunerna. Framkomlighet for cykel, fran
hastighets- och flodessynpunkt, har darmed okat 6ver aren, men effekter i form av 6kad
cykling och/eller 6kad andel cykling har uteblivit. Brist pa maluppfyllelse har dock inte
lett till ndgon omprovning av existerande angreppssatt och metoder. Fallstudierna visar
att tjanstemannen istallet ar orienterade mot att uppratthalla professionella granser
avseende kompetenser och arbetsomraden i planeringen.

Upprétthallandet av dessa granser innebar konkret att tillganglighetsvillkor (integrerad
trafik- och bebyggelseplanering) for cykel inte har sékerstallts i planeringen. Detta
medfor risker for att effekter av framkomlighetsatgarder, och andra kompletterande
atgarder sasom informations- och beteendepaverkan, blir sma eller uteblir. I inter-
nationell forskning foresprakas ett helhets- eller sa kallat flernivas approach i planer-
ingen i syfte att reducera osékerheter och ¢ka effekter av atgarder. Samtliga atgards-
nivaer — system (tillganglighet), struktur (framkomlighet), individ (informations- och
beteendepaverkan) — maste inga i implementering av mal om hallbara transporter. For
att det ska ske krévs att det nuvarande stigberoendet bryts och att trafikprofessionerna
utvecklas. Rapporten avslutas med en skissering kring hur det kan astadkommas.
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Increasing the share of bicycling: The challenge of professional path dependency in
local transport planning

by Asa Aretun and Kerstin Robertson
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkdping, Sweden

Summary

Many Swedish municipalities have since the 1990s set up policy objectives of reducing
the proportion of car travel and increase travel by alternative modes: walking, cycling
and public transport. In the case of an increased proportion of cycling national and local
travel surveys show that this target is not achieved, instead the share of car travel
increases — a so called implementation gap. This research report is based on case studies
in four municipalities: Linkoping, Malmo, Véasterds and Orebro. The research has been
guided by the aim of increasing knowledge about why not the target of increased share
of cycling is achieved, by focusing on how this target has been implemented in
planning, and how the deficit can be reduced. The data analyzed consist of municipal
policy and planning documents, and interviews with various categories of officials
involved in the planning process.

The results of the case studies indicate that the implementation gap partly is a
consequence of so called path dependency. The target of increased cycling has since the
1990s been dealt with in the context of an implementation structure, organization—
knowledge—action, where professional groups are characterized by an education and
profession practice since for long formed by the underlying rationale of optimizing the
flow of car traffic: functional construction of road networks, road design and other road
infrastructure measures. This approach has served as a model for operational set of
problems and solutions in the implementation of the target to increase the share of
cycling. The mobility of cycling for bicycle, in the sense of facilitating speed and flow,
has increased over the years, but the effects in terms of increased cycling has not
materialized. Lack of goal achievement has not led to any reconsideration of exciting
approaches and methods among officials. Instead the case studies show that the officials
are oriented towards maintaining occupational boundaries of knowledge and skills.

In practice, the boundary work results in accessibility conditions for cycling not being
secured and provided for in planning. This poses a risk that effects of infrastructure
measures aiming at increasing mobility for cycling, and other complementary measures
such as Mobility Management, will be small or even absent. In international research a
holistic, or so called multilevel approach is advocated in order to reduce uncertainties
and increase the effects of measures for a modal shift. All levels of actions - system
(accessibility), structure (mobility), individual (behavioral change) - must be included in
the implementation of objectives for sustainable transport. If this will come about
current path dependency has to be broken and the traffic professions have to develop
along other pathways. The report concludes with an outline of how this can be achieved.
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1 Inledning

I nationell transportpolicy betonas att ménniskors forutsattningar att valja mer miljo-
vanliga transportmedel i jamforelse med bil ska 6ka genom forbattringar for cykel-,
gang- och kollektivtrafik (prop. 2012/13:25). Alltfler kommuner har sedan 1990 talet
utarbetat och Gver tid intensifierat policys och strategier for miljovénliga transporter dar
alternativa fardmedel ska ges likvérdig prioritet eller prioriteras hogre an bil i planer-
ingen. Denna prioritering ar ofta kopplad till mal om kraftigt forandrade fardmedels-
andelar. Policyinriktningen visar pa 6kat lokalt ansvar for de granséverskridande,
negativa miljokonsekvenser som bilresandet genererar, men det finns ocksa andra,
lokalt baserade drivkrafter. Storstadskommuner och stérre kommuner har idag till
exempel problem med trangsel och luftkvalitet som forvantas tka de ndrmaste
artiondena om aktuella prognoser blir verklighet (Mossfeldt & Reneland 2005). Vidare
star manga kommuner infor utmaningar att fa ekonomin att racka till drift och underhall
av det befintliga vagnatet. Att ytterligare bygga ut vagkapacitet for att mota 6kad
biltrafik spar pa denna ekonomiska problematik i kombination med erfarenheter att det
inte l6ser trangselproblem pa lang sikt. Framtidsscenariet dr snarare att det bilbaserade
resandets funktionalitet minskar dver tid i kombination med 6kade kostnader (se t ex
Trafikverket 2012). Att vanda trenden och fa till en dverflyttning av persontransport-
arbete fran bil till kollektivtrafik, cykel och gang framstar som alltmer angelaget.

Overflyttning av transportarbete fran bil till cykel kan ses som attraktivt att satsa pa for
kommuner da cykel erbjuder ett individualiserat resande i likhet med bil, men som ar
betydligt mer yteffektivt. Det &r dessutom inte forknippat med lika stora kostnader som
satsningar pa kollektivtrafik. Men trots kommunpolitiska malsattningar om att ka
cyklandet under de senaste 10-15 aren séa kan ingen 6kning av cykelandelen av det
totala persontransportarbetet i Sverige pavisas (Niska et al 2010, SIKA 2007).

Andelen cykelresor av det totala resandet i Sverige har sedan 1970-talet uppgatt till
strax under eller omkring 10 % och under senare ar har bade andelen resor och rest
stracka med cykel minskat nagot. Den nationella resvaneundersokningen (SIKA 2007)
visar att andelen cykling i svenska medelstora till stora stader ofta uppgar till mellan
10-20 %, aven om det ror sig om osékra siffror (Niska et al 2010). Manga kommuner
genomfor egna lokala resvaneundersokningar dar upp mot en 30 % cykelandel
rapporteras i vissa fall. Dessa undersokningar varierar dock avseende utformning,
hantering av bortfall och resultatredovisning, och endast andelar omkring 20 % av det
totala resandet har kunnat verifieras (Niska et al 2010).

Det nationella persontransportarbetet for cykel har legat relativt konstant dver tid, men
sakta avtagit mellan 1980 och 2010 fran ca 2 till 1,5 miljoner personkilometer/ar.
Cykelns andel av det totala persontransportarbetet har dessutom minskat konstant éver
tid som en konsekvens av kontinuerligt 6kad biltrafik. Mellan 1950 och 2010 6kade
persontransportarbetet med bil fran 4 till 108 miljarder personkilometer/ar. Mellan 1950
och 2010 6kade persontransportarbetet med buss fran 3 till 9 miljarder personkilo-
meter/ar, men har pendlat mellan 7-10 miljarder personkilometer/ar sedan 1970-talet
(www.trafa.se/transportarbete).

1.1  Syfte

Skillnader mellan den pagaende trafikutvecklingen och kommunpolitiska malsattningar
om Overflyttning av transportarbete fran bil till alternativa fardmedel har i forskning om
hallbara transporter beskrivits i termer av ett “implementeringsunderskott” (Alpkokin
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2012, Bunker 2012, Curtis & Low 2009). Foreliggande rapport baseras pa resultat fran
ett forskningsprojekt som har bedrivits utifran syftet:

Att 6ka kunskaper om orsaker till implementeringsunderskott avseende
realisering av mal om 6kad andel cykling, med fokus pa hur policy
implementeras i planeringen pa kommunal niva, samt hur detta underskott
kan minskas

Med policy avses i rapporten framst politiskt faststallda malinriktningar och évergrip-
ande styrdokument kring hallbara transporter: inriktningspolicy. Med planering avses
implementering av 6vergripande malinriktningar av tjansteman inom den kommunala
forvaltningen, inbegripet framtagande och genomférandet av olika styrdokument av
konkret, operativ karaktar sasom handlingsplaner och program. Manga svenska
kommuner har utarbetat styrdokument i enlighet med rekommendationer i TRAST
(Trafikverket et al 2007), dér trafikstrategier betecknar inriktningspolicy medan trafik-
planer och atgardsprogram betecknar implementering. Den uppdelning som i rapporten
gors mellan policy och planering (implementering) syftar i forsta hand till att lyfta fram
den professionella forvaltningsmodell som verkar i de flesta svenska kommuner efter-
som den har relevans for det aktuella projektets forskningsresultat. Denna modell
kannetecknas av en ansvarférdelning dar politiker satter upp mal for verksamheten och
avdelar resurser for att na dem, och dar tjanstemannen, pa basis av sin professionella
kompetens, har ansvar for och samtidigt stor autonomi att bestdamma hur malen ska
uppnas (Rothstein 1997).

1.2  Rapportens disposition

| kapitel tva presenteras de fyra fallstudierna, forskningsdesign, metoder och data.
Kapitel tre bestar av en forskningséversikt kring planering for 6kad cykling. | kapitel
fyra redogors for studiens resultat kring implementeringsunderskott. | kapitel fem
skisseras mojliga angreppssétt for att minska implementeringsunderskott.
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2 Studiens genomférande

2.1  Fallstudier i vAxande regionala centralorter

Forskningsprojektet bygger pa fallstudier av kommunal policy och planering i fyra
centralorter: Orebro, Linkoping, Vasterds och Malmd. Dessa stader valdes ut for att de
uppvisar gemensamma drag avseende trafik- och bebyggelseutveckling, karaktaristiskt
for regionala centralorter. Urvalet har syftat till att mojliggora studier av skillnader och
likheter avseende policy och planering for cykel, givet likartade planeringsvillkor som
har med stiadernas pagaende utveckling att géra och de utmaningar for hallbara trans-
porter som denna utveckling fér med sig. Det finns ett tjugotal liknande centralorter i
Sverige. De aktuella fyra har valts ut mot bakgrund av att de via kommunen marknads-
fors utat som historiska cykelstader och att det finns uttalade politiska ambitioner om att
de ska bli ledande svenska cykelstader.

De fyra centralorterna kdnnetecknas av en bilburen samhallsbyggnad som etablerades i
samband med expansionen av verksamheter och bostader under efterkrigstidens
hogkonjunktur och de planeringsideal som da radde (Berntsson 2002). Stadsomraden
zonerades utifran funktion (arbetsomraden, bostadsomraden osv.), decentraliserades
geografiskt och foérbands med varandra genom ett val forgrenat vagnat for biltrafik.
Manga nya cykelvégar byggdes fran ytteromraden till stadscentrum, under denna period
(Emanuel 2012). Lag bebyggelse och framforallt en kraftig expansion av ytkravande
smahusbebyggelse har bidragit till fortsatt geografisk utglesning och langa avstand
mellan malpunkter inom dessa centralorter. Fagelvagen uppgar avstanden mellan ytter-
omraden och centrum till ungefar fem kilometer och det dubbla mellan ytteromraden,
aven om avstand ocksa till viss del skiljer sig at mellan centralorterna.

Tabell 1 Antal invanare, areal och befolkningstathet baserat pa indelning i tatort och
kommun ar 2010 (Kéalla SCB, http://www.sch.se/Pages/ProductTables 13001.aspx).

Malmo Linképing Orebro Véasteras

Invanare, kommunen 307 000 148 000 138 000 140 000
Invanare, tatorten 281 000 105 000 107 000 111 000
Areal, kommunen (kmz) 160 1430 1370 960
Areal, tatorten (km? 77 42 49 53
Densitet, kommunen

(invénare/kmz) 1920 104 101 146
Densitet, tatorten

(invan are/kmz) 3700 2500 2200 2100

| tabell 1 anges nagra vanliga parametrar for dessa centralorter baserade pa gangse
geografiska indelningar i offentlig kommunstatistik (SCB 2011). Med kommun avses
det geografiska omradet for det kommunala sjalvstyret, dvs. det rér sig om en politisk-
administrativ indelning. Det bor podngteras att arealerna for de politisk-administrativa
granserna, av historiska och andra skal, kan skilja sig mycket at mellan kommuner

vilket forsvarar jamforelser, exempelvis nar det galler trafik och bebyggelse.

Med tatort i tabellen avses den storsta sammanhédngande tatortsbebyggelsen enligt
SCB:s definition (SCB 2012). Det bor namnas att betydligt fler tatorter ingar i de fyra
kommunerna. | exempelvis Link6pings kommun ingar ett tjugotal tatorter som ligger pa
olika avstand fran den storsta, ssmmanhangande tatortsbebyggelsen. Tatorter andras
stéandigt; en del expanderar, upphdr, véxer samman, inférlivas med andra, nya
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tillkommer osv.. Det &r en anledning till varfér SCB undersoker tatorternas forandring
med ganska tata intervall, vart femte ar (ibid). I de aktuella fyra kommunerna bor 80—
90 % av befolkningen i tatorter, vilket ligger i linje med genomsnittet nationellt (ibid).

Som framgar av tabell 1 skiljer sig Malmo at fran de andra tre centralorterna genom en
betydligt hdgre befolkningsdensitet och stérre areal for den storsta tatorten i kombina-
tion med att det politisk-administrativa omradet ar avsevart mindre. Exempelvis utgor
arealen for den storsta tatorten i Malmo 50 % av kommunens totala areal medan mot-
svarande siffra for Orebro 4r 4 %. Tabellen ger en bild av att Malmg &r en tat och
kompakt stad, vilket enligt litteraturen pa omradet gynnar hallbara transporter. Denna
bild kan dock kompliceras genom att Malmo ocksa &r ett storstadsomrade. | Stor-
Malmo ingar Malmé med en stor arbetsmarknad och ett tiotal utpendlingskommuner
med en sammanlagd befolkning om ca 700 000 invanare (SCB 2011).

De tre 6vriga centralorterna har en liknande arbetsmarknadsfunktion som Malmo
regionalt. Dessa centralorter ingar i en regional omstrukturering dar arbetstillfallen
minskar i mindre stdder och orter och istéllet koncentreras till de storsta staderna. Det
saknas matchande utbyggnad av bostader i centralorterna, vilket bidrar till 6kad
bosattning i omkringliggande orter, med 6kad arbetspendling som foljd och dar bilen
idag utgor det dominerande fardmedlet. Lokala arbetsmarknadsomraden (LA) &r en
funktionell, geografisk indelning som just synliggdr hur stérre urbana omraden skapas
bestaende av en centralort och orter vilkas befolkningar &r starkt knutna till centralorten
genom pendling till arbete och utbildning, nyttjande av service och handel, nagot som
genererar langa avstand mellan malpunkter och Okat transportarbete (Tyréns 2012, se
dven Borsdorf & Salet 2007, Markusen & Schrock 2006, Phelps 2004). | Orebro lokala
arbetsmarknad ingar sju utpendlingskommuner, i Vasteras sex och i Linkoping tio.
Malmo sorterar in under den lokala arbetsmarknaden Malmaé-Lund dar det ingar
tjugosex utpendlingskommuner (SCB 2011).

Kommunala resvaneundersokningar visar att Orebro, Linkdping och Vasteras foljer den
nationella trenden med en 6kning av andelen resor som sker med bil, relativt konstant
eller minskad andel kollektivtrafik och minskad andel cykeltrafik mellan matningar
(Linkdpings kommun 2008, Markér 2011, Vasteras stad 2011). Resvaneundersokningar
i Malmo visar att andelen bilresor minskar till forman for gang- och cykel (Trivector
2008). Det bor poéngteras att denna skillnad ska ses mot bakgrund av att dessa resvane-
undersokningar utgar fran politisk-administrativa granser, inte funktionella och dar det
geografiska omrade som Malmds resvaneundersokningar ar baserade pa skiljer sig
radikalt fran de dvriga centralorternas.

De kommunala resvaneundersokningarna skiljer sig vidare at avseende design och
genomforande mellan kommunerna, &ven mellan mattillfallen inom en kommun, samt
hur langt det & mellan mattillfallen och hur langt tillbaka i tiden dessa undersokningar
gar. Vi har darfor valt att i denna rapport inte analysera och diskutera konkreta siffror
over trafikandelar och férandring dver tid eftersom de inte &r jamforbara. Vad som har
analyserats i forskningsprojektet och som tas fasta pa i denna rapport ar hur resvane-
undersokningar anvands och eventuellt utvecklas for att fungera som underlag i den
kommunala cykelplaneringen i férhallande till policy kring férandrade fardmedels-
andelar och 6kad cykling.

Nedan gors en kort oversikt Over ett urval av policys av relevans for cykelplaneringen i
respektive kommunorganisation.
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2.1.1 Cykelpolicy i Malmo
Cykelplan

Den forsta Cykelplanen i Malmé blev klar 1976 och 1999 antogs ett Cykelprogram
(1995-2005) dar Cykelplanen ingick men dar d&ven mer konkreta atgarder foreslogs for
att forbattra for cykeltrafiken. Cykelplanen inkluderades dven i OP 2000.
Stadsbyggnadskontoret "dger" Cykelplanen medan justeringar och kompletteringar gors
i samverkan med Gatukontoret.

Cykelprogram (2012-2019)

Nu gallande Cykelprogram har tagits fram 2012 fortfarande med Cykelplanen som
bakgrund, dar ytterligare atgarder foreslas for att forbattra for cyklisterna. Cykel-
programmet har som syfte att “samla alla cykelsatsningar som bor realiseras i Malmo
mellan dren 2012 och 2018”. | programmet foreslas atgarder inom fem omraden for
totalt 410 miljoner kronor. Atgéarderna handlar om att starka Malmés profil som
cykelstad, driftsatgarder, infrastrukturatgarder samt atgarder for forbattrad parkering.
Foljande effektmal har formulerats:

- Okad andel cykelresor fran 23 % 2008 till 25 % andel cykelresor ar 2013 och
30 % andel cykelresor ar 2018
- Bidra till maluppfyllelse av Trafikmiljoprogrammet (2012-2017)

Oversiktsplan (2012)

I den nya Oversiktsplanen som for narvarande &r ute pa remiss finns ett kapitel som
heter Trafikstrategier med manniskan i fokus dar uttrycks att ’Gang-, cykel- och
kollektivtrafik ska utgora grunden i transportsystemet for att na en god tillganglighet pa
ett yteffektivt, energieffektivt och mindre miljobelastande satt.”” Malet ar att Malmo ska
bli en internationellt erkand cykelstad.

Trafikstrategi for Malmo (2004)

Trafikstrategin antogs 2004 och togs fram gemensamt av Stadsbyggnadskontoret,
Gatukontoret, Fastighetskontoret och Miljoforvaltningen pa uppdrag av Kommun-
styrelsen. Strategin &r en vidareutveckling av Oversiktsplan 2000 vad avser de mer
langsiktiga och strategiska trafikfragorna. En av atgarderna under huvudmalet Trygg
och tillganglig stad for Malmaoborna dr att vidareutveckla Malmé som cykelstad.

Trafikmiljéprogram (2012 -2017)

Det nya Trafikmiljoprogrammet antogs under 2012 och &r ett samlande handlings-
program som syftar till att peka ut nddvandiga strategier och atgarder de kommande fem
aren for att fortsatta utveckla Malmaos hallbara transportsystem och darigenom bidra till
att malen om ett hallbart och attraktivt Malmo kan nas.” Programmet &r inriktat pa att
skapa ett rent, tyst och snalt transportsystem dar det ska vara latt att fardas hallbart.
Programmet samspelar med 6vergripande planer och program samt flera enskilda
handlingsprogram och strategier som innehaller konkreta atgarder. Ett konsekvent
genomforande av samtliga dessa ar avgorande for maluppfyllelsen.

UtOver dessa strategier finns idéskrifter som: Gor det mojligt— stadsplanering for
hallbara fardsatt som syftar till att uppmuntra planerare till att planera for hallbara
trafikslag som cykel.
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2.1.2 Cykelpolicy i Orebro
Transportplan 2008, Trafikplan 2009

Enligt en lokal resvaneundersokning fran 2004 uppgar andelen cykelresor av totala
antalet resor i Orebro till 24 %. Kommunfullmaktige i Orebro har antagit en transport-
plan (2008) med mal och strategier for transportsystemet i Orebro. Tv& av mélen r att:
1) minska biltrafiken i city med 25 % till 2025 och 2) 6ka andelen for gang-, cykel- och
kollektivtrafik fran 46 % till 60 % 2020. | detta dokument namns att ett handlings-
program ska tas fram for cykeltrafiken.

| Trafikplan 2009 konstateras att ” Till mojligheterna hor att det finns potential att
fortata tatorten och darmed ytterligare forbattra forutsattningarna for gang- och
cykeltrafik.”. For att uppna detta "behdver cykelnatet bli genare och fa kortare restider
genom bland annat uppdelning i huvudstrak och lokalstrak.”, men man konstaterar
samtidigt att ” Orebro har mattliga avstand och sma hojdskillnader vilket ger en
generellt god tillganglighet och ar gynnsamt for gang- och cykeltrafik.”

Cykelnétsplan

| transportplanen Iilngér en cykelnatsplan. I enlighet med denna ar det fortsatta arbetet
med att utveckla Orebro som cykelstad fokuserat pa vidareutveckling av cykelstrak och
infrastrukturatgarder.

Oversiktsplan 2010

| Oversiktsplanen 2010 formuleras en rad mal for cykelplaneringen. Oversiktsplanen
har dock liksom cykelnatsplanen ett relativt tydligt fokus pa vidareutveckling av
cykelinfrastrukturen.

2.1.3 Cykelpolicy i Linkoping
Cykelplan

I Cykelplanen for LinkOping 2008- 2028 anges att omkring 30 % av alla resor sker med
cykel i Linkdping och malsattningen &r att komma upp till 40 % och att kommunen
inom en 20-arsperiod ska vara Europas basta cykelstad. Dar sags ocksa att Cykelplanen
"ar en del i arbetet for ett langsiktigt hallbart trafiksystem och utgor underlag for
arbetet med Trafikstrategi och Oversiktsplan for Staden. En sammanhallen och tat stad
dar avstanden medger cykling ar en forutsattning i dessa arbeten.” Planen har ett
tydligt fokus pa att vidareutveckla cykelinfrastrukturen och pa drift och underhall.

Oversiktsplan for staden Link6ping 2010

OP 2010 beskriver stadens tillvaxt pa foljande satt: ”Det framtida Linkoping ska vara en
hallbar och attraktiv stad. Tillkommande bebyggelsekompletteringar och
utbyggnadsomraden for bostader och arbetsplatser lokaliseras inom eller i direkt
anslutning till den befintliga staden. Darmed blir Linkoping pa sikt en tatare, rundare
och mer sammanhallen stad jamfort med idag.”

Prioriteringen mellan olika fardmedel ar ocksa tydlig: "Resor inom staden med
kollektivtrafik, cykel eller till fots prioriteras framfér bilresor.”” ”’Kollektivtrafik samt
gang- och cykeltrafik far prioritet i signalreglerade gatukorsningar. En fortsatt
utbyggnad av gang- och cykelvagar prioriteras.” | Oversiktsplanen, liksom i Cykel-
planen uttrycks ambitioner om 6kad cykling och om fort4tning av staden, men dessa
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ambitioner kopplas inte samman och cykelplaneringen uttrycks framst i termer av
utbyggnad av gang- och cykelvégar och andra infrastrukturrelaterade atgarder.

Ocksa i andra tidigare dokument sdasom Handlingsplan for ett langsiktigt hallbart
Linkoping (1998) och Strategisk plan med Overgripande mél (2007) formuleras
cykelplaneringen utifran en infrastrukturfokus: “Ett heltadckande och sammanhé&ngande
cykelvagnat som ocksa ar trafiksakert ska vara utvecklat i staden.” respektive "Gang-
och cykeltrafik skall ha fortsatt prioritet i trafikplaneringen.”

Trafikstrategi 2010

Ocksa en Trafikstrategi som utgor en del av Oversiktsplanen har tagits fram. Trafik-
strategins 6vergripande malsattningar &r att "Trafiksystemet ska utformas sa att det
bidrar till 6kad konkurrenskraft hos néaringslivet, staden och regionen, samtidigt som
situationen avseende miljon och medborgarnas halsa forbattras. Linkdping ska erbjuda
medborgarna och naringslivet en stad med god tillganglighet, korta avstand samt ett
varierat utbud av effektiva och langsiktigt hallbara transportmdjligheter”. Konkreta
mal utgors exempelvis av att minska andelen biltrafik fran dagens 60 % till 40 %, oka
andelen kollektivtrafik fran 13 % till 20 % och att 6ka andelen cykeltrafik fran 27 % till
40 % till ar 2030, vilket beraknas reducera koldioxidutslapp med 50 % i jamférelse med
ar 2008. Dessa mal ska ses i relation till berakningar om att biltrafiken i LinkOping
forvantas 6ka med 60 % till ar 2030 utifran dagens trender.

Trafikstrategin bestar av en huvudstrategi och sex delstrategier, merparten transport-
slagsbaserade: cykeltrafik, kollektivtrafik, biltrafik, parkering, smart tillvaxt samt
Mobility Management (informations- och beteendepaverkansatgarder). Delstrategin for
cykel har samma upplagg avseende cykelplaneringen som Cykelplanen och Oversikts-
planen, med ett tydligt fokus pa fortsatt utveckling av cykelinfrastrukturen.

2.1.4 Cykelpolicy i Vasteras
Handlingsplan for 6kat Cyklande 2009 — 2013

Enligt Handlingsplan for 6kat Cyklande 2009 ska cyklandet 6ka med 10 % fram till ar
2013. Enligt en lokal resvaneundersokning fran 2001 ar andelen cykelresor av det totala
antalet resor omkring 30 %. | handlingsplanen finns ett antal mal som ror cykel och
varje ar gor man en atgardsplan. Ett exempel pa atgard som foreslas ar att “stadens
mojligheter att via detaljplaner, beviljande av bygglov och via kép- och
exploateringsavtal, skapa battre forutsattningar for ett 6kat cyklande, ska utvecklas
vidare.”

Vasteras Oversiktsplan 2026

| Vasterds OP konstateras att ”Planeringen ska prioritera fotgangare, cyklister och
kollektivtrafik.”. En strategi r att bygga staden inat: En tat stad med korta avstand ger
bra mojligheter att ta sig fram till fots och med cykel. En tat stad ger narhet till skola,
barnomsorg, butiker och motesplatser. En tat och blandad stad ger mangfald. En tat
och gron stad ar hallbar och halsosam. | den tata staden &r det latt att leva.” En annan
strategi ar att det ska vara enkelt att ga och cykla: "I Véasteras ar det enkelt att ga och
cykla till arbetet, skolan, handelsomraden, rekreationsomraden och andra besoksmal.”
Dessa formuleringar visar pa ett 6kat fokus pa stadens utformning och tillganglighet for
fotgangare och cyklister till olika malpunkter och service.
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2.2 Material och metod

Skriftligt material har samlats in och analyserats fallstudievis. Lokala policydokument
sasom oversiktsplaner, transportstrategier och transportplaner, i forekommande fall
cykelstrategier och cykelplaner, lokala cykelhandbdcker samt lokala resvaneunder-
sOkningar och kartor 6ver trafik- och bebyggelsestruktur har studerats. Urval av
dokument har gjorts pa basis av vad som &r tankt att tjana som underlag i den praktiska
planeringen for cykling.

Intervjuer genomfordes under 2011 med politiker med ansvar for trafik- och
bebyggelseplanering (samhallsbyggnad) samt med professionella planerare med ansvar
for transport- och cykelplanering, vilka representerar olika planeringsnivaer, oversikts-
planering, detaljplanering och trafikplanering samt olika moment i den praktiska
planeringen. Varje fallstudie innefattar sex eller sju intervjuade. Intervjuerna har spelats
in och transkriberats. Analys av intervjumaterial har organiserats utifran de intervjuades
olika roller och arbetsuppgifter, for att darigenom generera en sammanhéangande bild av
implementering av cykelpolicy i respektive fall.

Intervjuerna har varit semistrukturerade dar, forutom bakgrundsfragor, foljande
tematiska omraden med lista pa fragor har ingatt i en intervjumanual (bilaga 1): Lokal
policy, atgarder & arbetssatt, ekonomiska & personella resurser, ansvarsfordelning &
samarbeten, cykeln i forhallande till andra trafikslag, styrkor & svagheter i det interna
arbetet, hinder & mojligheter i omvarlden.

Den semistrukturerade intervjun har valts som metod eftersom den, i jamforelse med
den strukturerade, mojliggor for den intervjuade att ta upp och behandla egna teman och
fragor utifran den intervjuades bedémning av relevans och med beaktande av lokala
forhallanden (Leech 2002).
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3 Internationell FoU om policy och planering for 6kad cykling

Internationell FoU kring policy och planering for 6kad cykling kan ses som ett del-
omrade inom ett stérre och mangfacetterat forskningsfalt kring hallbara transporter (for
en dversikt se Robertson et al, kommande). Denna forskning kan sorteras in i tva
huvudkategorier: FoU kring vad-fragor och hur-fragor, beroende av olika tyngdpunkter
I kunskapsintressen. Nedan struktureras en dversikt av forskning kring 6kad cykling
utifran dessa tva kategorier. | 6versikten redogors ocksa for hur det aktuella forsknings-
projektet forhaller sig till tidigare forskning avseende forskningsperspektiv och
kunskapsproduktion.

3.1  FoU kring vad-fragor for 6kad cykling

Med forskning kring vad-fragor avses forskningsinriktningar som studerar vad som i
konkret substantiell beméarkelse behover genomforas for att astadkomma en éverflytt-
ning av transportarbete fran bil till cykel. Det rader forhallandevis konsensus inom
transportforskningen att manniskors fardmedelsval dr ett resultat av ett komplext sam-
spel mellan manga olika faktorer. Forskningen ar dock sedan lange relativt specialiserad
I ett antal etablerade discipliner och riktningar dar en begrénsad uppséttning faktorer
och korresponderande atgarder fokuseras. Forskningen ar tillampad och spanner fran
systemniva till individniva (tabell 2).

Tabell 2 Olika inriktningar i FoU kring 6kad cykling.

Forskningsinriktning Faktorer Okad cykling Skalniva

A) Hallbart Relationen mellan Forandra en funktionellt System

transportsystem, bebyggelsemonster och | zonerad och geografisk

integrerad trafik- och transportinfrastruktur utglesad urban form till tat

bebyggelseplanering. givet olika fardmedels och funktionsblandad med
forflyttningspotential korta avstand mellan

avseende tillganglighet. | malpunkter for att 6ka
tillgangligheten med cykel.

B) Transport- Forhallandet mellan Andra prioriteringsordning Struktur
infrastruktur, transportinfrastrukturens | avseende framkomlighet fran
utformning, design. utformning och design bil till cykel genom

givet olika fardmedel transportinfrastrukturens

och deras konflikter utformning och design.

avseende framkomlighet
och trafiksékerhet.

C) Transport- Forhallandet mellan Gynna cykel genom att Individ(struktur)
planering/modellering. utbud och efterfrdgan pa | paverka utbud och
biltransporter. efterfrdgan: dka priset pa

biltransporter och fa en
overflyttning av
transportarbete fran bil till
cykel (&ndrad konsumtion),
ex trangselavgifter,
parkeringsavgifter.

D) Informations- och Forhallandet mellan Forandra attityder for att fa Individ
beteendepaverkan. individens attityder och ett annat utfall i beteende
beteende (fardmedelsval), t ex genom

cykelinformationskampanijer.
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3.1.1 Okad cykling genom forbattrad framkomlighet

Merparten FoU som har bedrivits kring planering for 6kad cykling har fokuserat pa
transportinfrastrukturatgarder som leder till att framkomlighet for cykel forbattras och
aven prioriteras framfér framkomlighet for bil (B, tabell 2). Logiken i denna FoU éar att
utveckla natuppbyggnad, véagtyper, design och 6vrig infrastruktur for cykel sa att dessa
narmar sig den i tekniskt avseende avancerade transportinfrastrukturen for motortrafik.
Radikala grepp utgors av att vanda pa den konventionella prioriteringsordningen mellan
bil och cykel avseende hur konflikter mellan trafikslag avseende trafiksékerhet och
framkomlighet hanteras. Det kan exempelvis handla om trafiksignaler som ger cyklister
foretrade framfor bilar, 16sningar for korsningar som medfor hastighetsreduktioner for
bil istéllet for tvartom (for en dversikt, se Krizek et al 2009, Pucher et al 2010). En
viktig forklaring till denna inriktnings dominans i planering for 6kad cykling ar att den
representerar en utveckling av trafikingenjorsvetenskapen, med en traditionellt stark
koppling till professionell utbildning och yrkesutévning inom transportomradet
(Forester 1994). | detta sammanhang har det utvecklingsarbete som bedrivits vid Dutch
Centre for Research and Contract Standardization in Civil and Traffic Engineering,
CROW, varit mycket inflytelserikt dver hur féltet har utvecklat sig (Crow 1993a,
1993b).

Vilka effekter forbattrad framkomlighet har for 6kad cykling och 6verflyttning av
transportarbete fran bil till cykel utforskas sallan i denna FoU. Effekter som rapporteras
ar osakra, relativt laga och varierar mellan studier (Forsyth & Krizek 2010, Pucher et al
2010). Okad cykling har framférallt kunnat pavisas i studier av storskalig utbyggnad av
cykelinfrastruktur i kontexter dar det tidigare i stort har saknats sasom i en del
amerikanska och australiensiska stader (Hunt & Abraham 2007, Moudon et al 2005,
Tilahun et al 2007), — nagot som exempelvis inte motsvarar svenska forhallanden
(Emanuel 2012).

I Sverige har denna FoU en dominerande stallning i utvecklingsarbetet som sker inom
ramen for framtagandet av olika nationella handbdcker och standards for cykel sasom
VGU, Végar och gators utformning (Trafikverket & SKL 2004) och GCM-handboken
(SKL & Trafikverket 2010).

3.1.2 Okad cykling genom informations- och beteendepaverkan

En annan framtradande FoU kring 6kad cykling utgérs av Mobility Management, dér
fokus ligger pa utforskning av hur man med beteendepaverkande informationsatgarder
kan fa manniskor att sluta aka bil och borja cykla (for en Gversikt, se Cairns 2008,
Eriksson 2009). Att attityder i hog grad styr manniskors beteende utgor en grundtes som
praglar denna forskning och dar utveckling av atgarder syftar till attitydférandring som
forvantas efterfoljas av ett forandrat fardmedelsval (Bamberg et al 2010) (D, tabell 2).

De vetenskapliga Oversikter som gjorts kring Mobility Management visar dock att
merparten litteratur inte haller vetenskaplig kvalitet for att effekter av Mobility
Management avseende 6kad cykling ska kunna bedémas (Bonsall 2009, Mdéser &
Bamberg 2008), tillika mycket varierade effekter, vilket kan ha att géra med att
kontextuella faktorer pa andra skalnivaer spelar in (Cairns et al 2004), (se tabell 2).
Denna FoU har dock fatt relativt stort genomslag i policy och planering fér minskad
bilakning och okad cykling. En mojlig forklaring som ges till det i litteraturen ar att
dessa atgarder ar forhallandevis billiga, vilket gor dem attraktiva i en situation med
begransade offentliga resurser att lagga pa investeringar for omstéllning mot ett hallbart
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transportsystem och dar ansvaret for denna omstallning alltmer forskjuts till individer
(Cupples & Ridley 2008, Schwanen et al 2011).

| FoU kring 6kad cykling har lange foresprakats att transportinfrastrukturatgérder bor
kombineras med Mobility Management. Den centrala tanken ar att méanniskor behdver
informeras om ny cykelinfrastruktur for att den ska komma till anvandning framforallt i
en situation dar bilburna resmonster redan &r etablerade. FoU kring infrastruktur-
baserade framkomlighetsatgarder och Mobility Management utgér idag de dominerande
FoU inriktningarna kring policy och planering for 6kad cykling nationellt och
internationellt, vilket aterspeglas i den praktiska planeringen (Buehler & Pucher 2012)

3.1.3 Okad cykling genom restriktioner for biltrafik

En FoU inriktning som vaxt under senare ar fokuserar huruvida 6kad cykling kan
uppnas genom minskat utbud/6kade kostnader for biltrafik ur ett individuellt
konsumtionsperspektiv och darigenom fa till ett forandrat fardmedelsval, fran bil till
alternativa fardmedel (C, tabell 2). Atgérder baserade pa denna FoU har vunnit i
popularitet eftersom de, i likhet med informations- och beteendepaverkande atgarder, ar
relativt billiga och enkla att genomfora. I likhet med den infrastrukturorienterade
forskningen representerar denna FoU en vidareutveckling av ett sedan lange etablerat
transportforskningsfalt, transportplanering/modellering, med néra koppling till
trafikingenjorsvetenskapen och till professionell utbildning och utévning (Owens 1995).
Centralt i denna forskning ar transportekonomisk teoribildning kring utbud och
efterfragan pa transporter. FoU inom detta falt foreslar atgarder som exempelvis
parkeringsrestriktioner och parkeringsavgifter, sankta hastigheter, trdéngselavgifter och
avstangning av vissa omraden fran biltrafik samt ekonomiska styrmedel sdsom fordons-
och bréansleskatter/avgifter. Ett centralt argument i denna forskning &r att det inte racker
med forbattringar for andra trafikslag for att uppnd mél om héllbara transporter. Okade
kostnader och restriktioner for biltrafiken maste ske parallellt (foér en 6versikt, se Saleh
& Sammer 2009).

Det ar val belagt i denna FoU att aktuella atgarder leder till reducerad biltrafik. Det
saknas i stort utforskning av i vilken utstrackning det sker genom foréndrat fardmedels-
val fran bil till cykel (Ison & Rye 2008) och i vid bemérkelse hur transportsystemets
funktion att skapa tillganglighet for individer och verksamheter paverkas av den har
typen av atgarder (Aretun & Hansson 2012, Rajé et al 2004).

3.1.4 Okad cykling genom forbattrad tillganglighet

En ytterligare FoU inriktning av relevans for policy och planering for 6kad cykling
fokuserar pa relationen mellan trafik- och bebyggelseplanering for fragor kring ver-
flyttning av transportarbete fran bil till alternativa fardmedel (A, tabell 2). | denna
forskning studeras vilken tillganglighet som olika fardmedel ger vid olika typer av
trafik- och bebyggelsekonfiguration. Hog bilanvéndning kopplas i denna forskning
samman med en bilburen samhéllsbyggnad som kannetecknas av decentralisering och
utglesning av funktionellt zonerade omraden som férbinds med varandra genom ett val
forgrenat vagnat for motortrafik. | denna samhéllsbyggnad ar principen for tillganglig-
het att kunna 6verbrygga langa avstand mellan malpunkter med hog hastighet, vilket
motsvarar bilens hastighetspotential. Tillgdnglighet med cykel gynnas dédremot av en
funktionellt blandad markanvéandning med korta avstand mellan malpunkter, dvs. dar
tillganglighet inte forutsatter hoga hastigheter (Newman & Kenworthy 1999).
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Denna forskning visar att ménniskor cyklar betydligt mer om de har sina vardagliga
aktiviteter samlade inom ett stadsomrade som karaktériseras av tathet och
funktionsblandning (for en dversikt, se Saelens et al 2003). Rekommendationen &r
darfor omvandling av zonerade omraden till funktionsblandade samt fortatning mellan
innerstaden och ytteromraden for att skapa storre geografiska omraden av gynnsam
karaktar for cykel, ibland i kombination med sa kallad decentraliserad koncentration; tat
utbyggnad av strategiskt valda pendlingsorter i funktionsblandad riktning inom vilka
cykel fungerar och som med vél utbyggd kollektivtrafik knyts till arbetsplatser och
annan service i centralorten (Tight 2011). Olika planeringskoncept som baseras pa
denna FoU och som cirkulerar i den internationella litteraturen ar Smart/Balanced
Growth, Compact City, Urban Intensification, Transit Oriented Development (TOD)
(for en Oversikt, se Boarnet & Crane 2001).

Denna FoU foresprakar saledes atgarder som syftar till en genomgripande samhalls-
byggnadsomvandling som ror transportsystemets funktionssatt pa systemniva, dvs. dar
tillganglighet loses pa paradigmatiskt annorlunda satt an i dagens bilbaserade samhélls-
byggnad (Hull 2011). En sadan omvandling kan endast forvantas ske utstrackt over tid.
Det forsvarar for denna FoU att leverera konkreta resultat kring effekter. FoU projekt
kring implementering av mixad markanvandning och korta avstand for att gynna
cykling har i regel genomforts i enskilda forortsomraden. Okad cykling kan uppvisas,
men effekterna ar ganska laga, vilket kan forklaras med den begransade geografiska
skalnivan for stadsomvandling i dessa projekt (Krizek et al 2007). En svarighet ar ocksa
brist pa empiri i form av fa stader dar en integrerad och val utvecklad trafik- och
bebyggelseplanering har implementerats i praktiken. Stor osakerhet rader darfor kring
hur forandringar/forsdmringar av transportfunktioner under sjélva omstélinings-
processen kan hanteras for att effektivt kunna styra mot en alternativ samhallsbyggnad
(Curtis 2008, Geerling & Stead 2003).

3.1.5 Behovet av flernivas approach

De FoU riktningar vilka behandlar vad-fragor som presenterats ovan ramar in 6verflytt-
ning av transportarbete fran bil till cykel pa ganska olika satt; som en fraga om attityd-
forandringar, forbattrad framkomlighet, 6kade kostnader och restriktioner for biltrafik,
och forbattrad tillganglighet. Dessa inramningar fokuserar faktorer och tillhérande
atgarder pa olika skalnivaer: individ, struktur och system (tabell 2). Utméarkande for
samtliga forskningsinriktningar &r att effektstudier i regel pekar pa varierande, relativt
laga och osakra effekter for enskilda atgarder nar det galler forandrat fardmedelsval —
daremot uppnas hogre effekter om en kombination av atgarder implementeras. Det blir
allt vanligare i denna forskning oavsett riktning, att férespraka en policy och planering
som innefattar samtliga nivaer — ett sa kallat flernivas- approach (eng. multilevel).
Atgarder pa en skalniva kan inte forvéntas vara verksamma avseende overflyttning av
transportarbete fran bil till cykling om inte villkor for cykling ar uppfyllda pa andra
skalnivaer. Exempelvis kan atgarder som syftar till att 6ka cykling genom attitydfor-
andringar inte forvantas vara verksamma om cykelnat saknas. Framkomlighetsatgarder
kan inte forvantas vara verksamma om avstand mellan malpunkter &r anpassade efter
hastigheter for biltrafik. Cykelinfrastruktur &r nédvandig dven i tata och funktions-
blandade miljoer.

Idag finns det brister i den praktiska planeringen avseende utredning av pa vilka
skalnivaer problemet med ett bilbaserat resande genereras och kan l6sas lokalt, och
vilken potential atgarder pa olika skalnivaer kan forvantas ha nar det galler 6verflyttning
fran bil till alternativa fardmedel. Istallet dominerar atgarder som ar kopplade till
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konventionella professionella kunskaper och praktiker samt atgarder som ar
forhallandevis billiga och enkla att genomfora. Systemnivan, integrering mellan trafik-
och bebyggelseplanering, ingar sallan i det operativa arbetet med hallbara transporter
(Geerling & Stead 2003, Hull 2011, Nass 2006). Forutom svarigheter att uppna mal om
hallbara transporter utan att beakta systemnivan, medfor det risker att atgarder pa andra
nivaer inte blir s effektiva som de kunde ha varit om samtliga nivaer integreras i
arbetet.

Systemnivan stéller dock hoga krav pa kompetensutveckling, 6verskridning av
professionsgranser och samarbete med andra yrkeskategorier i planeringen. Atgarder pé
systemniva ar inte heller enkla att genomfora, praktiskt och ekonomiskt. Det dr dock
viktigt att poangtera att genomforandet av den bilburna stadsbyggnaden under 1950-
och 1960-talet just skedde pa systemniva — det rorde sig om integrerad trafik- och
bebyggelseplanering. Nar denna samhallsbyggnad vél var pa plats utvecklades dock
professionerna mot 6kad uppdelning och specialisering med konsekvenser att system-
perspektiv och generalistkompetens gick forlorad. | den internationella litteraturen kring
utvecklingsbehov av trafikprofessionerna betonas att den tidigare generalistkompe-
tensen maste atertas om de professionella effektivt ska kunna bidra till omstallningen
mot ett hallbart transportsystem (se t ex Sinha et al 2002).

3.1.6 Implementeringsunderskott

Mot bakgrund av betoningen av ett "multilevel” angreppssétt i internationell FoU,
studeras implementering av mal om 6kad cykling som en fraga relaterad till utveckling
av kompetens i att hantera samtliga skalnivaer i den praktiska planeringen (jfr Holden
2008, Pfaffenbichler 2011).

3.2  FoU kring hur-fragor

| FoU kring hur-fragor betonas att omstallning mot ett hallbart transportsystem utgor ett
komplext policyproblem som kraver implementeringsformer anpassade till det.
Realisering, eller brist pa detsamma av policy som syftar till minskat transportarbete
och omstallning fran bil till alternativa fardmedel star i fokus (Banister 2008). Det
saknas forskningsgrenar som sarskilt agnar sig at policy, planerings- och besluts-
processer for 6kad cykling.

Denna FoU &r i hog utstrackning relaterad till systemnivan nar det galler vad-fragor.
Fokus pa integration av trafik- och bebyggelseplanering for att gynna alternativa
transportslag, i forhallande till sektorer som idag verkar relativt atskilda, har just
medfort ett behov av att belysa institutionella fragor; organisationsformer, kunskaper,
regler, normer och processer. Forskare verksamma i detta falt har i regel sin &mnes-
maéssiga hemvist inom transporter eller fysisk planering. Teoretiska ramverk och
begrepp hamtas i hog grad utanfor amnet; fran statsvetenskap, forvaltnings-,
organisations- och managementforskning och speglar de trender som pagar dar. Denna
forskning har under flera decennier utmarkts av att ta fram normativa modeller for sa
kallad strategisk planering for att uppna langsiktiga mal, dar hallbarhet successivt har
inordnats (Albrecht 2004, Healey et al 1997). En védxande trend har sedan 1990-talet
varit att hamta idéer fran den privata sektorn till dessa modeller och speglar den
ideologiska stromning kring férandrad styrning av offentlig verksamhet, vilken brukar
bendmnas for “new public management” (Hillier 2007). Normativa modeller har dock
under senare ar kritiserats for att marginalisera saval analys som hantering av
implementeringssvarigheter. Man har utgatt fran att modellerna garanterar att sadana
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svarigheter inte uppstar, och att det &r relativt enkelt att ersatta etablerade organisationer
och planeringsprocesser med dessa modeller, vilket visat sig inte varit fallet
(Allmendinger & Haughton 2009, Barrett 2004). Dessutom har kritik riktats mot dessa
modeller i att de inte pa ett tillfredsstallande sétt integrerar hur- med vad-fragor (Shove
& Walker 2007).

3.2.1 Implementeringsunderskott

Som svar pa ovanstaende kritik har det skett en aterupplivning av implementerings-
studier i forskning om planering for hallbara transporter och hallbar utveckling mer
generellt (Alexander 2007, Holtz et al 2008, Low et al 2005). Det aktuella forsknings-
projektet anknyter till perspektiv och kunskapsproduktion inom denna forskning
eftersom dessa ar relevanta utifran projektets syfte: att 6ka kunskaper om orsaker till
implementeringsunderskott nar det galler malsattningar kring 6kad andel cykling utifran
hur policy implementeras i den praktiska planeringen. Implementeringsforskningen
Oppnar ocksa for att studera relationer mellan vad- och hur-fragor nar det galler
implementeringsunderskott, dvs. forhallanden mellan organisering-kunskap-atgarder-
utfall.

Som beskrevs i rapportens inledning ar en professionell forvaltningsmodell sedan lange
etablerad i svenska kommuner. Den innebdr (idealt) att politiker satter upp dvergripande
mal och att ansvaret for realiseringen forlaggs till professionella grupper med kunskaper
och fardigheter i att realisera dem. Modellen ger de professionella stort inflytande 6ver
definitionen av operativa problembilder och framtagandet av konkreta l6sningar. Dessa
fargas ofta av att de professionella redan innehar en viss uppsattning specialiserad
kunskap, har etablerade metoder och tekniker for att tillampa den, organiserar sitt arbete
utifran det samt halls samman av en karanda som harstammar fran gemensam utbild-
ning och uppslutning kring vissa doktriner. Nya policyproblem sasom hallbara
transporter landar i en implementeringsstruktur (organisering-kunskap-atgarder) formad
for en tidigare samhallsituation och verksamhetsmal (jfr Alexander 2007, Connor &
Dovers 2004).

Implementeringsunderskott eller realisering av policy kan saledes studeras utifran de
professionella aktérernas kapacitet och vilja att anpassa sig till en férandrad samhalls-
situation, andrade malbilder och de nya krav pa deras yrkesutévning som det stéller; att
reorganisera sig och utveckla nya kunskaper och fardigheter som svarar mot de nya
problemens art. Ett sadant utforskande préaglar det aktuella forskningsprojektet. Nar det
galler omstallning mot ett hallbart transportsystem ska det ses mot bakgrund av att
professionella grupper préaglas av utbildning, yrkesutdvning och organisering av arbetet
som lange varit inriktat mot biltrafik, tatt ssmmankopplat med en bilbaserad samhalls-
byggnad (Owens et al 2006, Tenngy 2010). Implementeringsunderskott kan utforskas
som en fraga relaterad till huruvida organisering, kunskap, metoder och tekniker
anpassade for biltrafik anvands for att realisera policy om hallbara transporter, sa kallat
stigberoende (Curtis & Low 2009).
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4 Resultat

4.1  Implementering av policy

Ett gemensamt drag i samtliga fallstudier var att cykelpolicy, fran att ha varit ett separat
policyomrade, alltmer integrerades i langsiktig, inriktningspolicy kring att uppna mal
om hallbara transporter. Denna inriktningspolicy innefattade 6vergripande mal om att
integrera trafik- och bebyggelseplanering pa satt som gynnade alternativa fardmedel,
inbegripet cykling. Vanliga policyformuleringar utgjordes av att samtliga trafikslag
skulle ges likvardig status, och déar gang-, cykel- och kollektivtrafik skulle prioriteras
framfor bil i planeringen. Mal i numerara termer utgjordes av forandrade fardmedels-
andelar uttryckta i procent representerande ganska radikala forandringar jamfort med
dagens situation. Det varierade i vilken grad inriktningspolicy aven innefattade opera-
tiva delar kring hur mal skulle realiseras eller om det formulerades i separata handlings-
planer. Det skilde sig mellan fallen huruvida det fanns separata handlingsplaner fér
cykel sasom cykelplaner eller cykelprogram.

I de fyra fallstudierna férdelades ansvaret for implementering av policy kring cykel till
trafikplanerare och -ingenjorer. Tidigare yrkeskategorier sasom cykelsamordnare (ofta
med en annan utbildning), dér en betydande del av deras tidigare arbete bestod av
utatriktade aktiviteter, avvecklades eller inordnades i det ordinarie planeringsarbetet
som trafikplanerare/ingenjorer bedrev, pa saval oversikts- som detaljplaneniva. | denna
bemarkelse genomgick cykelplaneringen savél integrering som professionalisering.

Som redogjorts for i metoddelen analyserades intervjuerna fallstudievis. Trots vissa
skillnader mellan fallen avseende lokala férhallanden, hur namnder och forvaltningar
organiserades, hur policy och handlingsplaner konstruerades, sa utmarktes fallstudierna
av likhet avseende hur policy realiserades i den praktiska planeringen. Syftet med att
analysera materialet fallstudievis var att utforska eventuella skillnader i policy,
planering och utfall for cykel, intressanta att komparera i en steg-2 analys. Analysen
fick istallet fokusera pa likheter och soka forklaringar till det. Likhet genom profession;
avseende organisering-kunskap-atgarder, ar den forklaring som behandlas i denna
rapport dar trafikplanerare och trafikingenjorer fokuseras.

4.2  Inriktning

| samtliga fallstudier implementerades policy for 6kad cykling genom f6ljande
atgardsomraden:

e Uppbyggnad av cykelvagnét

e Utformning av cykelbanor, inklusive olika vagtyper for olika slags cykeltrafik,
ovriga designfragor.

e Trafiksituationsatgarder, inklusive korsningslosningar, planskildhetsfragor,
trafiksignaler m m.

o Cykelparkeringar och eventuell 6vrig cykelinfrastruktur.

Denna inriktning kom i férekommande fall till uttryck i operativa dokument Men
oavsett och i vilken omfattning sddana dokument existerade, sa klargjorde intervjuerna
denna inriktning i implementering av policy i samtliga fall.

4.2.1 Prioritering av cykel framfor bil

Om man tanker ett exempel, sa ar ju valdigt mycket planskilda korsningar, dar
cyklisterna far en nedforsbacke och en uppfarsbacke eller ska upp pa en bro och ner
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igen, medan bilarna gar raka vagen, och det kan man ju kanna som cyklist att varfor
ska det vara sa jobbigt att cykla nér det &r sa latt att kora bil. (Trafikingenjor)

Jag har ju en sadan har radikal drém, och det &r ju t ex att den vagen som jag cyklar
hem till mig, som &r en av de storsta bilvagarna, den dagen nér man kan stinga av ett
korfalt av den vagen och gora en cykelbana da ar jag nojd, for da har man liksom
jamstallt pa nagot satt cyklismen. Jag ska upp och ner och under och 6ver pa andra
sidan, och det finns en separat cykelvag hela vdgen, men den &r ju betydligt l&ngre an
vad den som Kkor bil har. (Trafikplanerare)

"Prioritering av cykel framfor bil” sammanfattar hur tjanstemannen beskrev malinrikt-
ningen i arbetet med de olika atgardsomradena. Det hade innebdrden att franga en
bilcentrerad princip som tidigare hade ratt i planeringen, dér andra trafikslag fick ratta
sig efter den infrastruktur och utrymme som biltrafiken kravde, till att forsoka prioritera
andra trafikslag sasom cykel och pa bilens bekostnad. Denna prioritering majliggjordes
genom en utdkad investeringsbudget for cykelinfrastruktur over tid, &ven om det rorde
sig om relativt blygsamma summor i jamférelse med de ekonomiska resurser som lades
pa biltrafik. Ekonomiska resurser framstalldes sallan som ett problem i intervjuerna,
snarare brist pa tid och personella resurser att genomfora planerade cykelatgarder.

| detta arbete lades stor tonvikt vid cykelinfrastrukturatgarder som kunde 6ka
framkomligheten for cykel pa bilens bekostnad, sasom exempelvis forhojda icke
planskilda korsningslésningar dar bilar behdver sanka farten eller trafiksignaler som
prioriterar cyklister framfor bilister. Utmaningen i detta arbete lag i att 6ka framkomlig-
heten pa ett trafiksakert satt for saval cyklister som bilister och det fanns ibland
meningsskiljaktigheter mellan tjansteméan om hur detta skulle 16sas.

Om man minskar ner biltrafiken i centrum, sd underlattar man for cykel, och
kollektivtrafik ocks, for den delen. Men man har fortfarande kollektivtrafik,
cykeltrafik och gangare som skall samsas pa ett ganska litet omrade i centrum.
Vilket staller till det, kanske inte s3 mycket olyckor, men atminstone otrygghet
och i viss man kanske framkomlighetsproblem... Cykelparkeringar Vissa
atgarder de kraver ganska mycket yta om de skall vara centralt placerade. Da blir
avvagningen svar mellan tillganglighet for biltrafik, for kollektivtrafik, for
gangare, handlarna i centrum, affarsidkarna sas. Markfragor ocksa, vem ager
marken egentligen? Det kanske &r en sak att sdga att man vill det, men nér
naringsidkarna ringer till sin politiker och sager, har skall det inte sta nagon
cykelparkering framfor min dorr, da kan det bli svararbetat, helt enkelt. Det &r
manga synpunkter att ta hand om. (Cykelsamordnare)

En stor del av den praktiska planeringen hade innerstadsfokus, dar prioritering av cykel
ingick i en strategi for att hantera problematik med 6kad trangsel i och runt stadskarnan.
I innerstaden ligger sarskilda utmaningar i detta arbete genom tét bebyggelse, aldre
gatunét och gatustruktur som inte innebar lika bra dimensionering och kapacitet fér
biltrafik som exempelvis SCAFT-planeringen (vilket dominerar planeringen i ytter-
omraden), tillika mycket verksamheter och darmed forflyttningar inom omradet med
samtliga trafikslag. Mark ar en bristvara och konkurrens rader kring framkomlighet for
samtliga trafikslag.
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En viktig del i detta arbete 1ag i att bygga ut ett sammankopplat cykelnat i innerstaden,
dar det tidigare saknades. Det kunde ske genom att ta vagyta fran biltrafik i form av att
gora gator enkelriktade eller att stanga av omraden for biltrafik. Att 6ka
cykelparkeringar i innerstaden och resecentrum utgjorde ocksa ett centralt omrade, dar
det radde stora brister i forhallande till antal cyklister. Dessa parkeringar konkurrerade
med andra anvandningsomraden sasom exempelvis uteserveringar, torghandel och
bilparkeringar. Aven i detta ssmmanhang kunde det rdda meningsskiljaktigheter mellan
tjansteméan dar vissa ville anldgga parkeringshus avsides stadscentrum, medan andra
menade att det minskade cykelns konkurrensfordel gentemot bilen.

| intervjuerna framkom det att cykelparkeringar ofta ledde till forhandlingar med
politiker och képman som hyste farhagor att innerstadshandeln skulle drabbas negativt.
Skillnader radde mellan fallstudierna i hur stor utstrackning tjanstemannen fick
mojlighet expandera cykelparkeringar centralt, men den samlade bilden &r 6kad
acceptans av olika aktorer for det 6ver tid.

Genom att planera for 6kad cykeltrafik i innerstaden aktualiserades konflikter med
gang- och kollektivtrafik som ocksa skulle prioriteras enligt lokal policy for hallbara
transporter. | att prioritera framkomlighet for cykel 1ag ambitioner att 6ka hastigheten
och minska restiden for att gora cykel mer konkurrenskraftig i jamférelse med bil, vilket
kunde medfora trafikrisker for gaende. De intervjuade vittnade om manga klagomal fran
saval gaende som bilister om cyklister som brast i trafikregler och trafikhansyn. Detta
var inte endast en innerstadsproblematik. Manga av de cykelbanor mellan ytteromraden
och centrala delar som byggdes ut under 1960- och 1970-talet utg6rs av gc-nat, dvs. dar
gaende och cyklister ska samsas. Att finna losningar for ombyggnation for att fysiskt
skilja dessa at utgjorde en stor utmaning.

Prioritering av cykel handlade ocksa om att bevaka och ombestyra att framkomligheten
for cykel prioriterades i olika typer av utbyggnadsprojekt. De intervjuade vittnade om
att de ofta fick ga in och andra i forslag i detaljplaneringen for att fa mer gena cykel-
vagar och smarta korsningsldsningar samt god sammankoppling med stadens 6vriga
cykelvagnat. En problematik var om arbetet lades ut pa entreprenad dar konsulter ofta
valde enkla, konventionella I6sningar for att minimera egen arbetsinsats och undvika
risken for aterremittering fran kommunens sida och det merarbete som det forde med
sig; 16sningar som ofta innebar prioritering av bil framfor cykel. Vid nybyggnation av
bilvdg ombestyrdes att &ven cykelbana byggdes, och med funktionella 16sningar
avseende framkomlighet. En betydande andel nya cykelbanor kom till pa detta satt.

4.2.2 Likvardig status

Hur véljer folk vagar och hur vill man ha det utformat? Vad gor det och vad kan
hjélpa fram cyklisterna, osv. Dar tror jag, har vi ett stort kunskapsglapp, dar man
forskat om biltrafik i alla ar och utformat biltrafiksystemet sa att det ar valdigt bra pa
en massa olika sétt. Dér tror jag att vi har mycket att gora, och dar vi hdmtar
egentligen mycket fran biltrafiksidan. Gor vi en indelning 6ver en cykelvag, sa gor vi
sadana har korfalt och grejer som man gor i biltrafiksystemet. Eller man gér som med
vart vagvisningssystem. Har bygger vi upp som man bygger upp
bilvagvisningssystemet. Man kan hamta ratt mycket ifran biltrafiken, egentligen da,
och overfdra det till cykel. (Trafikplanerare)

Ja. Det finns en person, jag tror att det & NN i Stockholm, eller &tminstone honom jag
har hort det ifran. Hur skall man jobba med cykelfragor for att de skall bli bra? Tank
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bil, sager han. Alltsa, man gor saker och ting. Man bygger vagarna for att det skall bli
jamnt, man bygger si, man bygger sa. Jaa, det & sa man vill ha det inom cykeltrafiken
ocksa. (Cykelsamordnare)

Att ge cykeltrafiken likvérdig status som biltrafik hade under intervjuerna framst

inneb6rden att utforma cykelinfrastrukturen lika tekniskt avancerad som infrastrukturen
for biltrafik. Utformning av vaginfrastruktur for bil har under lang tid forfinats. Glappet
i tekniskt avancemang avseende cykelinfrastrukturen ar stort och att minska det utgjorde
ett prioriterat omrade, vilket tog relativt stora arbetsinsatser i ansprak. Infrastukturen for
biltrafik tjanade som modell for hur cykelinfrastrukturen kunde utformas mer avancerat.

| intervjuerna angavs som ett grundldggande problem i att 6ka andelen cykel att stora
delar av stadsbebyggelsen hade byggts upp kring ett gent nat for biltrafik som orienterar
manniskor mot att anvéanda bilen for sina vardagliga resor. I alla fall var den 6versiktliga
planeringen nar det galler cykel inriktad mot att bygga ut och forbattra cykelnatet pa
tatorts- och kommunniva. Syftet var att astadkomma ett lika forgrenat vagnat for cykel-
trafik som det existerande for biltrafik. | de fyra centralorterna existerade ett relativt val
forgrenat vagnat for cykeltrafik som kom till stand under 1960- och 1970-talet i
samband med att manga ytteromraden byggdes. Atgérder satsades pa att bygga ut i de
fall dar det saknas cykelbanor mellan viktiga malpunkter, och atgarda bristande lankar i
natet. Bostadsomraden fran 30-, 40- och 50-talet saknar ofta cykelbanor och dar kunde
utbyggnaden bli relativt omfattande. Manga cykelbanor var dragna fran ytteromraden
till centrum och det ingick i arbetet att skapa forbindelser mellan malpunkter i staden pa
andra ledder.

Mm, vi foreslar en ny struktur for sjalva cykelnatet d, i olika kategorier. Vi vill
peka ut ett gang som ar huvudstrak och ett gang som &r ndgon sorts mer stadsnat,
som det breda liksom. Och sedan lokalnét i mer kvarter och stadsdelar. Och
rekreationscykelvagar som man cyklar for néjesskull kanske Och med den
strukturen tycker jag att vi kan skapa en strategi for arbete och det pa liksom
investeringar och underhall, drift och underhall. Det &r sa det ar tankt att
anvandas da, att man vet vad en cykelvéag har for funktion. Det &r ju bra att veta.
Och da ska det ju folja med en utformning da, den ska vara si och sa utformad
och ha den liksom, utrustningen. Medan en annan kategori har en annan, &r av ett
annat slag da. (Trafikingenjor)

Nésta sak som vi har pratat om ar ju expresscykelvagar. Det &r ju ett begrepp
som, jag tror att vi har varit forst med i landet har, dvs. att man, i princip, skall
bygga borta alla stopp. Bygga dem i sadan standard, sa att &ven de som ar
snabbcyklister skall kunna ta sig fram. | cykelplanen vi har, som man tog 2008,
dar pratar vi om att cykelvagar egentligen skall dimensioneras for 30 km/h.
(Cykelsamordnare)

En trend utgjordes av att dela in cykelnatet i ett huvudnét och lokalnét, dér just ett
differentierat vagnat for bil stod som modell. Lokalnatet skapades for cykeltrafik pa
kortare strackor inom en stadsdel. Huvudnatets funktion var att férbinda bostads-
omraden med funktioner i andra stadsdelar sasom arbetsplatser, handel, knytpunkter for
kollektivtrafik och annan samhallsservice. Ett centralt mal var att bygga ett sa gent
huvudnét som mojligt, satsa pa vagutformning och cykelpassager som gjorde att
cyklister kunde halla sa hdga hastigheter som majligt, i syfte att oka cyklingens
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konkurrenskraft i jamforelse med bilen. Byggandet av sa kallade expresscykelvéagar
eller motorcykelvégar som majliggjorde extra hoga hastigheter hade genomforts eller
planerade att genomforas i de olika fallen. Manga menade att den avancerade utbygg-
naden av cykelnatet var ett tydligt exempel pa att synen pa cykling hade forandrats, fran
att ha betraktas som en sporadisk rekreationsaktivitet till ett trafikslag med samma
status som bilen. De menade att ett utbyggt cykelnét, cykelbanor av god kvalitet,
utformade for hoga hastigheter, kompletterat med cykelparkeringar vid malpunkter,
ocksa signalerade denna status till medborgarna.

4.2.3 Inriktningen framat

[M]en nu har vi gjort cykelvagarna, hur gor vi nu da? Hur ser vi till att drift och
underhallet blir s& bra att man faktiskt kan cykla pa cykelvagarna aret runt? Hur
ser vi till, att om man lagger ny asfalt, att den laggs pa ratt satt? De har
detaljfragorna som sagt, i korsningar t ex sadana saker, att vi far till de sista
bitarna som behover falla pa plats, pa ndgot sétt. Vi har gjort de har
standardlosningarna, men hur kommer vi vidare. Vi kan bygga bra gang- och
cykelvagar idag, det ar liksom inte problemet. Det &r val just det dér sista
finjusterandet. (Cykelsamordnare)

| Intervjuerna angavs att planeringen under de senare aren varit just mycket inriktad mot
att bygga ut cykelnatet, ocksa utvidga natet med nya cykelbanor mellan staden och
tatorter i omlandet, men att byggandet nu hade slagit av pa takten, da man ansag sig ha
uppnatt sina mal. Nar det gallde néten var det framtida arbetet inriktat mot att saker-
stalla att nya cykelbanor pa ett gent satt knots till planerad bebyggelse och samman-
kopplades med huvudnatet. Daremot identifierade tjanstemannen att det fanns mycket
mer att gora nér det gallde tekniska ldsningar, utformning och design — det gick att géra
cykelinfrastrukturen &n mer avancerad — och intervjuerna tyder pa att denna typ av
atgarder, samt drift- och underhallsfragor, var nagot som tjanstemannen alltmer tankte
arbeta med efter en intensiv period av natutbyggnad.
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4.3  Kompetenser
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Figur 1. Kompetensomraden som ingdr i professionen trafikplanerare/trafikingenjor (Kalla:
Garber & Hoel 2002, s 13).

Figur 1 illustrerar vilka klassiska kompetensomraden som ingar i professionell
yrkesutévning for trafikplanerare/trafikingenjorer. Det ror sig om kompetensomraden
som uppkommit och utvecklats for att i férsta hand kunna arbeta med biltrafik och dar
framkomlighet dominerar som mal (Khisty & Lall 2003, O’Flaherty 1997). Som visats i
de tidigare avsnitten implementeras policy fér 6kad cykling inom ramen for dessa
kompetensomraden dar bilinfrastrukturen tjanade som modell for vad som skulle goras
och vilka mal som skulle dstadkommas. | implementeringen av inriktningspolicy tog
tjanstemannen fasta pa formuleringar om att cykeltrafiken skulle ha likvérdig status som
biltrafik och att cykel skulle prioriteras framfor bil i planeringen, vilket tolkades och
operationaliserades inom ramen for dessa kompetensomraden — ett stighberoende.

Men for mig &r det, det ar anda liksom metoden, vi fick ju metoder dar
[utbildningen], tycker jag.(Trafikingenjor)

Jag ska vara helt arlig och séga nej, jag har inte fatt en bra utbildning for att jag
har fatt en utbildning som skrapar pa ytan i de flesta sadana fragor [hallbara
transporter]. (Nyutexaminerad trafikingenj6r)

Flera av de intervjuade trafikplanerarna och ingenjorerna berattade om att de hade fatt
ringa eller ingen utbildning kring hur man planerar och bygger for att uppna mal om
hallbara transporter, férandrade fardmedelsandelar etc. Forutom en nyutexaminerad
trafikingenjor framholl de intervjuade den egna utbildningen och kompetensen i att
planera for cykel anda som mycket god. De uppgav inga storre problem med att tillagna
sig och genomfora det de behévde pa cykelomradet dven det som de inte hade fatt med
sig fran utbildningen. De sokte till exempel information pa internet och i man av tid och
ekonomi akte de pa studiebesok i andra stader saval i Sverige som utomlands och deltog
pa cykelkonferenser. Men framforallt baserades det operativa arbetet med cykel i hdg
grad pa det utvecklingsarbete som bedrivs av Sveriges kommuner och landsting och
Trafikverket inom cykelomradet sasom nya standards i handboken Vagar och gators

28 VTI rapport 781



utformning, VGU (Trafikverket & SKL 2004) och GCM-handboken: Utformning, drift
och underhall med gang-, cykel- och mopedtrafik i fokus (SKL & Trafikverket 2010) —
dvs. det som har status som nationell expertis inom professionen.

Den nationella expertisen uppvisar ocksa den en fokusering pa cykelnatsutbyggnad,
utformning, design och tekniska losningar — de konventionella kompetensomradena -
och ur det perspektivet fungerade den bekréftande for de lokala tjansteménnen att den
inriktning och de atgarder som de hade valt var de mest lampade och det som
representerade god yrkesutdvning och kompetens.

Ja men &r det cykling sa gar det ju inte alls att simulera... eller liksom testa
effekter av en dyr ombyggnad till exempel. Nu finns det ju knappt nagon som gor
det. Men... s&g att du ska bygga om en cykelvag for tio miljoner, det &r kanske
bra att ta reda pa om det &r bra, om det ar ratt satsning eller inte. Men om man
hade ett battre system for att mata cykeltrafik pa olika lankar och sadant, i nagot
sa skulle man ju fa ett annat underlag och sedan maste ju ndgon da ha hittat pa en
modell for hur effekterna ska liksom &nda varderas, eller beraknas. Och det
underlaget finns inte heller, men det tror jag konsulter eller forskningen kanske
jobbar pa da. Men det ar fragan om en enskild kommun ska ta den risken i ett
sadant utvecklingsarbete, det tycker jag, det borde ju nagon, nagot annat organ
gora, Trafikverket eller nagon kanske. Sa det finns sadana behov tycker jag, av
liksom, modeller for cykeltrafiks-forandringar om man ska saga da.
(Trafikingenjor)

Det finns ju trafiknatsanalyser och trafiknatsmodeller som ar valdigt uppbyggda
for biltrafiken, ja alltsa korsningskapacitet och sa vidare, dar tycker jag att det
finns mycket man kan géra for cykling. For korsningspunkter just &r ju nagonting
som ar valdigt hammande om man tvingas sta och vanta som cyklist. Man kan
utveckla modeller som gor... dar man tar hansyn till cyklister pa att annat satt i
syfte att prioritera cyklister. Det tror jag ar viktigt. Ja, jag kommer inte pa nagot
annat just nu [utvecklingsbehov] (Trafikingenjor).

Den kompetensutveckling som tjanstemannen sjalva patalade handlade om tillgang till
trafikmodeller och data for cykeltrafikplanering inriktad mot att berékna och méta
cykeltrafik, och att kunna folja upp effekter av implementerade atgarder, liknande som
de var vana vid att ha tillgang till i planering for biltrafik. Termen "planering”
centrerades mycket till denna innebdrd under intervjuerna (vilket knyter an till det forsta
kompetensomradet i figur 1). Av intervjuerna framgar det att de ansag att den nationella
expertisen skulle ta fram och serva dem med den hér typen av modeller.

I inriktningspolicy betonades vikten av att integrera trafik- och bebyggelseplanering for
att uppna mal om hallbara transporter, skapa tata och funktionsblandade stader med
korta avstand lampade for cykel. En sadan inriktning och kompetens ingar dock inte i de
konventionella kompetensomradena.

Du menar sg, att det skulle vara en konflikt mellan cykelfragorna och att man
bygger lite langre fran centrum? Alltsg, sa ser jag inte pa fragan. Da utgar man ju
hela tiden ifran att de som bor i omrade X skall jobba centralt, vilket ju inte ar
sakert att de gor. De kanske jobbar i omrade Y, eller var det nu &r nagonstans.
For det forsta ar det ju, som jag redan sa tidigt, ar det ju inga avstand. Annu sa
lange. Vad &r avstand? Vad ar ett rimligt cykelavstand? Man brukar saga upp till
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fem km, men medelavstandet for pendlingscyklister i Stockholm ligger ju 6ver en
mil. (Cykelsamordnare).

For de flesta cyklister avtar cyklandet efter fem kilometer, men i
storstadsregionen med trangselproblem i saval bil- och kollektivtrafiken ar
medellangden pa cykelresan vid pendling 8-9 kilometer. Detta géller resor dar
cykeln anvands hela resan. (GCM-handboken, s 10).

Det var vanligt att tjinsteménnen beskrev respektive stad som tét, med goda rumsliga
forhallande och med korta avstand lampade for cykel. Ingen av de intervjuade beskrev
den lokala geografin som utglesad, zonerad och med langa avstand anpassade for
biltrafik (vanligen 70 km/h pa huvudnatet). Cykelns hastighetsbegransning i att
overbrygga langa avstand i jamforelse med bilens utgjorde ett sa kallat tyst omrade
under intervjuerna. Ett annat tyst omrade under intervjuerna utgjordes av nyproduktion
av bilvagar relaterat till bebyggelseutvecklingen, som investeringsbudgetarna vittnade
om, och som utbyggnaden av manga nya cykelbanor var kopplade till.

Okad bosittning i omlandet och okad inpendling med bil var lokala utvecklingar som
inte berordes. Avstand angavs i underkant i jamforelse med faktisk geografi och fran
ytteromrade till centrum, trots en decentraliserad stadsbildning med merparten arbets-
tillfallen lokaliserade utanfor centrum. Att avstanden som den lokala cykelplaneringen
byggdes upp kring var realistiska motiverades med hanvisning till de fatal fakta om
avstand som cirkulerar i den nationella expertisen, vilket underlattar en sadan bedém-
ning. Tjanstemannen berérde aldrig under intervjuerna att lokala resvaneundersékningar
visade pa avstand mellan 3-4 kilometer for cykelresor, vilket for ovrigt ligger i linje
med den nationella statistiken. Fakta i nationella bocker och manualer hade foretrade
framfor lokala forhallanden. Det kan i sammanhanget poangteras att dessa enstaka fakta
enkelt kan kompliceras genom tillférandet av ytterligare fakta, exempelvis att cykel-
andelen i storstadsregionerna Goéteborg och Stockholm ar mycket laga vilket kan ses
som indikator pa de langa avstandens potential, eller att den genomsnittliga reslangden
for en person under en dag &r 40 km och tar 70 min (SIKA 2007), vilket en beddmning
av potentialen avseende dverflyttning fran bil till cykel kan relateras till.

Tjanstemannens tolkning och hantering av avstand innebar att behov av nya
kompetenser/arbetsomraden, motsvarande systemniva, integrerad planering, inte
formulerades. De konventionella kompetensomradena framstod istéllet som tillrackliga
for arbetet. Darmed utmanades inte heller den generella doktrinen inom professionen
om att arbetet skulle inriktas mot att astadkomma 6kad framkomlighet for cykel, oavsett
om det rorde sig om natutbyggnad eller utformning. Policyproblemet med ¢kad cykling
konstruerades som ett framkomlighetsproblem i forsta hand och dar 16sningar
anpassades till denna problembild. Forbéattring och utveckling av planering for 6kad
cykling begransades darmed till de givna ramar som de olika kompetensomradena
representerade.

4.4  Organisering

Och sedan sa ar vi som nagot sorts kompetensomrade pa
Stadsbyggnadsforvaltningen dar vi ska kunna, vi kan trafik och har den
kompetensen som efterfragas da, bland annat om bygglov och detaljplanering, vi
ska liksom bemanna olika arbetsgrupper och projektgrupper med
trafikkompetens. Och det & meningen ibland att géra liksom... reda ut olika
konflikter kan man val siga, det ar ofta var roll tycker jag. | forvag eller
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efterhand. ... Och sedan sa ska da verksamheten utforas i processerna. Och det
dar, det &r ju lite rorigt, men sa ar det tankt. Men eftersom trafik ar ett
kompetensomrade sa blir vi liksom en liten grupp i gruppen och kanske mer ett
kompetensomrade &n en process da. (Trafikingenjor)

Och som sagt, inte bara i dversiktsplaneringen utan ocksa i den allménna
planeringen, sa upplever vi ju att Stadsbyggnadskontoret, som alltsa inte har
nagon trafikkompetens eller vad ska man séga. De har inte nagra trafikplanerare
pa Stadsbyggnadskontoret utan de ar ju planarkitekter och s, och det ar upplagt
sd att vi fran trafikplaneringen har pa var vaning ska bista Stadsbyggnadskontoret
med kompetens nér det géller trafik. (Trafikingenjor)

I tre av fallen (Malmo, Link6ping och Orebro) verkade de intervjuade i ssmmanhang
dar byggnamnd och teknisk ndmnd med tillhérande forvaltningar hade slagits samman
till en enhet for att astadkomma en béttre integration mellan omraden i planeringen. Det
skiljde sig at i vilken grad tjansteméannen organiserades i separata enheter pa basis av
ansvar for tranporter inom forvaltningarna, men den samlade bilden av intervjuerna ar
att organisering av arbete i team, tillsammans med andra yrkeskategorier blev alltmer
utbrett. Av intervjuerna framgar tydligt att tjansteméannen betraktade sina enheter och
arbete i team i termer av att fungera som ett val avgransat kompetensomrade, som
bygger pa en tydlig arbetsdelning mellan olika yrkeskategorier, déar "var och en skoter
Sitt”.

Vad galler storre omraden har vi ocksa planeringsstrateger som ar med och... om man
sager ett nytt handelsomrade eller nagot sddant som ocksa... ta med cykelbiten fort
dar. Sa cykel och kollektivtrafiken lyfts upp tidigt i alla... sddana planer.
(Miljéekonom, dversiktsplanering).

De intervjuade uppgav att god samverkan i regel radde mellan olika yrkeskategorier,
vilket hade innebdrden att uppratthalla tydliga granser avseende inflytande, fordelning
och genomforande av arbetsmoment i planeringsprocessen. Brister i arbetet handlade
just om att dessa principer hade frangatts genom att tjansteméan pa byggsidan med
bristande kompetens i trafikfragor inte hade involverat trafikplanerare och trafik-
ingenjorer i tillrackligt hog grad i olika planeringsprojekt. Detta aterspeglar normer om
en typ av samverkan som bygger pa en tydlig arbetsdelning utifran professionell
kompetens i planeringen. Dessa normer aterspeglar avsaknad av professionellt initiativ
att i samverkan med andra yrkeskategorier utvidga sitt ansvarsomrade till att omfatta
bebyggelseplanering fran transportsynpunkt och med fokus pa mal om hallbara
transporter.

Ja, det har varit s pa... ja, det kanns som det har funnits nagon... det har varit valdigt
manga stora vagprojekt pa banan, speciellt... ja efter forra valet har, men den har
kopplingen till hur man ska bygga... vad som behdvs for att utveckla vilka delar av
kommunen... Jag tror inte att det &r ndgon... att man tycker nagot annorlunda, men
anda &r det nagonting som ar knepigt med att det har varit sa himla mycket snack pa
senare ar om de har himla mycket vagarna som ska byggas... Det ar lite tudelat det
dar, men pa ett satt sa kandes som ett tag var det sa valdigt manga vagprojekt, bade
oster och vaster om stan liksom i luften samtidigt och da... ja, det ger lite sarskilda
vibbar, vad haller vi pa med egentligen. (Planarkitekt).
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Fallstudierna omfattade ett mindre antal intervjuer med planarkitekter, och i dessa fore-
kom reflektioner kring den lokala bebyggelseutvecklingen i férhallande till vad den
innebar avseende att uppna mal om hallbara transporter. Sadana resonemang kan ses
som en 6ppning mot att definiera ohallbara transporter som ett tvarsektoriellt problem
som kraver en motsvarande typ av organisering och atgarder. Men &aven i dessa
intervjuer &r normen stark om en fortsatt tydlig avgransning av kompetens- och ansvars-
omraden.

4.4.1 Hantering av bristande maluppfyllelse

Men vi kan ju inte styra hur folk véljer, egentligen. Det &r ju en stor sak naturligtvis.
Vi kan ju forenkla sa att det ska bli latt att valja ratt och sa dar. Men... men det ar
klart, det k&nns ju lite hopplést om man bygger ut jattefina cykelvégar och man grejar
och sa ser man att cyklingen minskar. Ja, s man har ju en begransad paverkan sa
klart. Gamla vanor tror jag [paverkar]... Vi ar ju bekvama manniskor liksom, vi ar ju
lata. ... Nej, jag kan inte s& mycket om det dar, vad som paverkar folks val och
sadant.... ja, jag sitter ju anda pa stadsbyggnad, jag jobbar med de dar fysiska, jag
jobbar ju inte med de hér... det finns ju andra personer som har mer de har mjuka
sidorna att jobba med, beteendepaverkan och sa dar. Men ja, till slut sa blir det ju... vi
far se till att det blir s krangligt som majligt att ta bilen och vi blir fler och fler i stan
och det blir mer och mer trangsel och till slut sa liksom kommer man ju... tvingas
over till andra val kanske, snarare an att valja da (Trafikingenjor).

Man skulle kunna gora mer nar det galler beteendepaverkan for att fa fler att cykla.
Det skulle man kunna lagga mycket mer pengar pa, for det ger ju mycket mer pengar
tillbaka sedan ocksa i slutandan. Det har ju undersokningar visat, sa det ar valdigt
kostnadseffektivt istéallet for att bygga ny infrastruktur for tyngre trafikslag, sa ar det
valdigt effektivt att fa folk att cykla istéllet. (Trafikingenjor)

Lokala resvaneundersokningar visade pa minskad andel cykelresor (forutom Malmo)
och det fanns undersokningar som visade pa en negativ trafikutveckling generellt i
forhallande till policymal om héllbara transporter. Den initiala responsens pa detta
under intervjuerna var hanvisning till problematiken med att det saknades modeller for
att mata vilka effekter genomforda atgarder faktiskt genererade. Fragan var om genom-
forda atgarder bromsade en negativ utveckling, om det faktiska antalet cykelresor hade
okat eller minskat. Nar det géallde minskad cykling patalade tjanstemannen att det fore-
kom att cykelfléden mattes vid vissa punkter, men metoderna uppfattades som osakra
och det var svart att vélja punkter som kunde ge en séker bild éver cykelresandets
utveckling. Om punkterna visade pa minskade floden sa var det svart att veta om cykel-
resorna i staden hade minskat som helhet eller flyttat 6ver till andra cykelvégar. Det var
dock en vanlig bedémning att potentialen for cykling i staden, och hur genomférda
infrastrukturatgéarder kunde realisera den, var betydligt hogre an det faktiska utfallet.
Potentialen pekade pa att maluppfyllelse var mojlig.

| samtliga fall var det utbrett att forsoka fa storre effekt av infrastrukturatgarder genom
informations- och beteendepaverkande atgarder, Mobility Management. Dessa atgarder
var nagot som trafikplanerare och trafikingenjorer menade att de saknade kompetens
for, och som darfor fick skotas av tjansteman med beteendevetenskaplig kompetens,
sasom en del cykelsamordnare. Synen pa effekterna av Mobility Management skiljde
sig dock mellan fallstudierna och mellan olika tjansteman. Vissa tjansteman ansag att
infrastrukturatgarder alltid skulle kombineras med beteendepaverkande atgarder och att
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det behdvdes fler informationskampanjer. Andra menade att Mobility Management inte
gav nagra betydande effekter pa manniskors fardmedelsval. Istallet behdvde man
genomfora mer atgarder som forsamrade for biltrafiken, och som darigenom skulle
verka mer tvingande pa fardmedelsval. Intervjuerna ger samlat en bild av att Mobility
Management atgarder minskat 6ver tid, och att alltfler orienterade sig mot att infora
restriktioner for biltrafik for att uppna mal om 6kad cykling.

Denna typ av kompletterande atgarder hangde samman med en syn pa att avsaknaden av
realisering av mal om okad andel cykelresor berodde pa att medborgarna saknade
information om de forbéattringar som hade gjorts, hade dalig kunskap om cykelinfra-
strukturen generellt samt hade en felaktig bild kring vilka konsekvenserna skulle bli for
dem om de bytte fran bil till cykel, sasom forlangning av restider. En utbredd forklaring
var ocksa att manniskor var vanebilister, att manniskan av naturen var lat och bekvam.
Samtidigt som brist pad maluppfyllelse forklarades med att medborgarna tillskrevs olika
negativa egenskaper, sa inordnades, paradoxalt nog, inte kunskap om dessa i de
professionellas kompetens- och ansvarsomrade. Det speglar en professionell konvention
att hantera resendrer inom ramen for en teknisk analys i transportplanering.

Jag menar, ta manga familjer som anvander bilen, de har kort 16jligt korta resor.
Det &r klart att man ska forsoka fa ner det onddiga bilresandet och hanvisa till
andra. Men samtidigt ar det ocksa s att de &r ofta ledade, sa resorna &r ofta
ledade. Aven om de &r korta sa ar de ledade; man handlar, hamtar pa forskolan,
kor till affaren och sedan kor hem. Alltsa, det ar valdigt... lamnar pa traning,
hamtar pa traning. For manga familjer utan bilen hade de inte fatt ihop sina liv.
Och det maste man ocksa tanka pa, om stan ska vara attraktiv att det maste ga att
ta sig runt, det maste ga att rora sig. Det tycker jag &r viktigt, om vi ska ha en
attraktiv stad pa alla satt. (Politiker).

Precis, det &r val s att de har malen som de har, de &r inte s l4tta att n& da. Och
sedan sa marker man vilka konflikter med politiker det finns for att na dem da.
Ja, andra mal eller liksom att ”Fan, det blir ju kéer, folk kommer bli forbannade
och inte liksom. De ska ju komma fram i bilen liksom, det & man ju van vid,
och. Det kanske inte & malkonflikt egentligen? Nagonstans ar det val det da,
kanske mot néringsliv, men det ar inte sékert. Det handlar nog mer liksom om ett
monster och en vana att liksom. (Trafikingenjor)

Synen pa medborgarna som styrda av vanor och bekvamlighet i kombination med att
trafik uppfattades som nagot vilket skulle hanteras tekniskt, som floden, skiljde sig fran
synsatt bland politiker dar resandet istéllet sags som en konsekvens av och samman-
kopplat med medborgares behov att genomfora vardagliga aktiviteter. Dessa olika
synsétt aktualiserades i konflikter mellan tjanstemén och politiker nar det gallde
inforandet av restriktioner for biltrafiken. I intervjuerna uttryckte politiker tveksamhet
kring att infora sadana restriktioner, utifran vilka konsekvenser det skulle fa for
medborgare och verksamheter. Tillgédnglighet stod i fokus for deras konsekvensanalys. |
intervjuerna med tjansteméannen framstalldes politiker pa ett ganska stereotypt och
negativt satt: som de vilka inte ville fatta impopuléra beslut infor valjarna, inte satte
nagot hogre varde pa att uppna miljomal, att de konsekvent prioriterade andra mal
framfor miljo. Detta stangde dorren for alternativa tolkningar, sdsom att politikernas
respons handlade om att foreslagna atgarder uppfattades som osakra och otillrackliga
avseende att forutom miljomal, tillhandahalla tillganglighet.
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Sammantaget visar intervjuerna att tjanstemannen avgransade sitt ansvaromrade till att
forse centralorten med en cykelinfrastruktur som enligt deras uppfattning inrymde
potentialen att realisera policymal om okad andel cykling. Avsaknad av realisering av
detta mal framstalldes inte som en konsekvens av brister i deras arbete utan var orsakat
av andra aktorer, medborgare och politiker med h&nvisning till de negativa attribut som
tjansteménnen tillskev dessa.

4.5 Sammanfattande resultatdiskussion

Den konventionella professionella kompetensen inom transportsektorn innefattar en rad
specialiserade arbetsomraden sasom trafikplanering baserad pa transportmodeller for
biltrafik, uppbyggnad av vagnét och vagutformning — alla med den gemensamma
namnaren att de ar inriktade mot att optimera framkomligheten for biltrafik. Denna
inriktning korresponderar med en samhéllskontext dar bilanvandningen ar hog och okar
och ska fas att fungera. Fragor kring huruvida medborgarna anvander vaginfrastrukturen
och om den fungerar for dem i forhallande till avstand, lokalisering av samhalls-
funktioner och medborgarnas aktivitetsmonster, ar inte nédvéandiga att stalla. Den
professionella utévningen bygger i hog grad pa att bilisterna redan &r pa plats och
kommer att anvénda den vaginfrastruktur som byggs.

Denna samhaéllskontext &r sedan en langre tid tillbaka fordndrad genom den ¢kade
fokuseringen pa biltrafikens negativa miljokonsekvenser och den ekonomiskt ohallbara
situationen det medfor att mota biltrafikdkningar med utdkad vagkapacitet (Mossfeldt &
Reneland 2005). Malsattningen ar darmed att biltrafiken ska minska och alternativa
transportslag sdsom kollektivtrafik, gang och cykel ska oka. Radikalt nya fragor som da
maste hanteras ar hur man far manniskor att byta fran bil till andra fardmedel nar
transportegenskaper och funktionskrav pa manga sétt skiljer sig fran bilens.
Fallstudierna visar att implementeringsunderskott delvis ar en konsekvens av att
trafikprofessionerna inte pa ett tillfredsstallande satt har utvecklats for att mota denna
forandrade samhéllskontext och de nya policyproblem som den inrymmer.

| internationell FoU betonas vikten av ett helhetsperspektiv i implementering av policy
for hallbara transporter, dar atgarder pa system, struktur och individniva behover
kombineras for att mal ska kunna uppnas/minska osékerheter i realisering av policymal.
Resultaten i den har studien ligger i linje med tidigare forskning som visar att det
framforallt &r systemnivan, integrerad trafik- och bebyggelseplanering, som saknas i
implementering av policy for hallbara transporter. Nar det galler att gynna cykling och
astadkomma dverflyttning av transportarbete fran bil till cykel ror det sig om att planera
for korta avstand och mixad markanvéandning. I fallstudierna har tyngdpunkten i
implementering av policy under en langre tid legat pa strukturnivan; att bygga ut
cykelvagnat och forfina cykelinfrastrukturen i geografiskt utglesade och funktionellt
zonerade centralorter med avstand mellan malpunkter anpassade efter biltrafik. Den har
inriktningen har kompletterats med atgarder pa individniva; informations- och
beteendepaverkande atgarder, sa kallad Mobility Managament med syfte att 6ka
effekterna av genomforda atgarder. Pa senare tid har det skett en forskjutning fran
Mobility Management till restriktioner for biltrafik i vad tjdnsteménnen dnskar
implementera for komplementéra atgarder, men detta har inte realiserats i nagon hogre
utstréackning i de olika fallstudierna.

Den lokala trafikutvecklingen visar att inriktningen pa planering lokalt inte leder till
realisering av policymal om okad andel cykling utan att utvecklingen gar i motsatt
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riktning. Tjanstemannen i fallstudierna ger dock uttryck for att de atgarder pa struktur-
niva som de har genomfort eller planerar att genomfdra har potentialen att realisera
policymal for cykel. Barriarer for maluppfyllelse forlaggs till andra aktorer, politiker
och medborgare, nagot som tjanstemannen forsoker hantera genom kompletterande
atgarder men utan storre framgang. Fallstudierna visar inte pa utveckling av nagon
alternativ planeringsinriktning orsakad av brist pa maluppfyllelse, dvs. dar det sker en
omprdévning av existerande angreppssatt och metoder bland tjansteménnen.

Resultaten fran fallstudierna pekar pa att det uppkomna implementeringsunderskottet
delvis ar en konsekvens av sa kallat stigberoende. Policyproblemet 6kad cykling
hanteras inom ramen for en implementeringsstruktur (organisering-kunskap-atgarder)
dar professionella grupper praglas av utbildning, yrkesutévning och organisering av
arbetet som lange varit inriktad mot att, pa strukturniva, optimera framkomlighet for
biltrafik. Vad som ska goras bestdms inom ramen for etablerade kompetens- och
ansvarsomraden, vilka ocksa tjanar som bas for bedémning av arbetsprestation och egen
kompetens. Tjanstemannen &r orienterade mot att uppratthalla dessa kompetens- och
ansvaromraden, vilket framforallt sker genom tydliga granser gentemot andra yrkes-
kategorier i planeringen. Hantering av systemnivan kraver dock att professionsgranser
overskrids och att nya kompetens- och ansvarsomraden utvecklas.
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5 Minska implementeringsunderskott

Pa basis av resultaten fran fallstudierna kommer vi i detta kapitel att skissera kring ett
antal komponenter som syftar till att bryta stigberoende och darigenom bana vég for en
cykelplanering dar system-, struktur- och individniva ingar som integrerade delar.

5.1  Utveckling av systemnivan i nationell expertis

Resultaten visar att utvecklingsarbetet kring 6kad cykling och hallbara transporter
generellt i hog grad tar sin form och sitt innehall utifran hur detta omrade utvecklas i ett
vidare professionellt ssmmanhang; den nationella expertisen bestaende av myndigheter
som har ansvar for att bistda kommuner med kunskap och stdd i den lokala planeringen.
Detta satter tydliga granser for hur fragan om 6kad cykling angrips lokalt. Mot den
bakgrunden ar det viktigt att de nationella aktorer som har ansvar for kunskaps- och
informationsspridning for att bistd kommuner i transportplaneringen, kommunicerar en
expertis som svarar mot de nya krav pa kompetensutveckling - operativt innehall,
metoder och tekniker, organisationsformer - som policyproblemet hallbara transporter
stéller.

Fallstudierna visar att tjansteman pa lokal niva idag innehar god kompetens att planera
for okad framkomlighet for cykel: cykelnatsutbyggnad och cykelinfrastruktur. Den
nationella expertisen har i hog utstrackning legat till grund for utveckling av denna
kompetens. Det saknas dock planeringsstod for hur man operativt arbetar med inte-
grerad trafik- och bebyggelseplanering for att gynna cykling och astadkomma 6ver-
flyttning av transportarbete fran bil till cykel. Fallstudierna tyder pa att om systemnivan
inte betonas i nationell expertis, sa beddms denna niva inte vara relevant lokalt — sa
stark stéllning tycks den nationella expertisen ha bland kommuntjanstemén. Denna
problematik fordjupas genom olika siffror som cirkulerar i den nationella expertisen
som orienterar lokala tjansteman mot att planera for cykel baserad pa betydligt langre
avstand mellan malpunkter &n vad savél lokala som nationella resvaneundersékningar
visar avseende reslangder. Detta bidrar till att systemnivan marginaliseras lokalt och
Okar risken for implementeringsunderskott.

Om man tittar pa den dar resvaneundersokningen 2008 sa sdg man att det var en vildig
topp... for pé alla trafikslag hade sin topp upp till 15 minuters restid i stan, tror jag. S&
fort det dversteg 15 minuters restid, da foll varje trafikslag. Det har man ju inte som
utgangs.., alltsa det har jag borjat fundera pa, skall inte det vara en utgangspunkt istéllet
for var trafikplanering? Att vidga 15 minuterszonen for andra trafikslag eller fokusera pa
kvalitén inom 15 minuterszonerna. Eller kanske kvalitén till 20 minuterszonen. Det
kanske ar nagot hemligt just kopplat.., det pratar man ju annars om ocksa att
pendlingstiderna pa en timme, det ar liksom nagot slags.., sedan ar det ingen som pendlar,
men vad ar konkurrensférdelarna for bil, var ligger de 15 minuterna jamfort med de
andra. Men det tror jag inte att vi.., det kanske inte &r relevant, men da ar vi nog liksom
fortfarande s inrotade i att tdnka pa ett annat satt. (Planarkitekt)

Planeringsstod behovs kring systemnivan som besvarar vad-fragor i en mycket
substantiell och operativ bemérkelse. En central komponent i trafikprofessionerna
utgors av modeller och metoder for nuldgesanalys, prognostisering, och uppféljning.
Om systemnivan ska kunna hanteras behover vad-fragor kopplas till modeller och
metoder som utreder tillganglighet (i stallet for framkomlighet) pa ett elaborerat sétt. |
fallstudierna finns ett fatal exempel pa tjansteman som ar 6ppna for alternativa metoder,
men det ror sig da om tjansteman som inte ar trafikplanerare/ingenjorer. Anvandandet
av nya modeller och metoder implicerar "learning by doing”, vilket i andra samhalls-
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sektorer har visat sig vara av vikt for att bryta stigberoende och fa till stand ett mer
innovativt utvecklingsarbete (se t ex Sagar & van de Zwaan 2006).

Forutom att erbjuda denna typ av expertis och stod till redan yrkesverksamma, sa tyder
var studie pa liknande utvecklingsbehov avseende hogre uthildning. | detta samman-
hang kan ndmnas att flera internationella studier har belyst brister i ingenjorsutbild-
ningar avseende att generera kunskaper och fardigheter i att hantera komplexa, samman-
satta fragor relaterade till hallbar utveckling (Carew & Mitchell, 2002, Nicolaou &
Conlon, 2012, Segalas et al 2008).

5.2 Utveckling av lokala problembilder och ldsningar

Resultaten fran fallstudierna ligger i linje med forskning som visar att det rader brister i
den praktiska planeringen avseende utredning av pa vilka skalnivaer problemet med ett
bilbaserat resande genereras och kan l6sas lokalt, och vilken potential atgarder pa olika
skalnivaer kan forvantas ha nar det géller dverflyttning fran bil till alternativa fardmedel
(Albeveiro et al 2008, Hull 2005). Lokala trafikutredningar och resvaneundersékningar
behover fornyas, utformas sa att de besvarar fragor kring hinder och majligheter
avseende forandrat fardmedelsval. Aven i detta avseende rader ett stigberoende kring
vad som utreds (framkomlighet, floden, matt utvecklade for biltrafik) i olika under-
sokningar. Undersokningarna behdver vidare fa en hogre stallning. Fallstudierna pekar
pa att tjanstemannen inte i ndgon hogre grad baserar val av atgarder pa basis av
information om cykelresandet lokalt, utan pa uppgifter hamtade fran nationell expertis.

Forestallningar om resendrer som lata och bekvama behdver nyanseras. Resenérerna
kan i stallet nd&rmas som en viktig kélla till lokal kunskapsuppbyggnad kring hinder och
mojligheter att cykla i form av exempelvis fragor i resvaneundersokningar. Sadana
fragor ingar delvis idag i resvaneundersokningar, men fallstudierna tyder pa att
resultaten fran dessa inte beaktas i planeringen (t ex for langa restider och avstand).
Aven samrad med medborgare kan i hogre grad fylla en sadan funktion. Trafikutred-
ningar kan utformas sa att de utreder tillganglighet med olika fardmedel. Den nationella
expertisen kan dven i detta sammanhang vara behjalplig i att ge rad och stod i hur
sadana undersokningar, utredningar och samrad kan utformas. Den har typen av utveck-
lingsarbete medfér frangaende av konventionen att hantera medborgaren inom ramen
for en teknisk analys av transporter. Detta forutsatter att ett utvecklat resenérsperspektiv
ingar som kompetensomrade i aktuella professioner.

5.3 Utveckla tvarsektoriellt arbete

Tvérsektoriella organisationsformer erbjuder goda mojligheter att utveckla nya
kompetensomraden, vilket ar viktigt i planering for hallbara transporter (Bunker 2012,
Te Brommelstroet & Bertolini 2010). Nér det galler integrerad planering innebér det att
transportplanerare ser som sin uppgift att arbeta med bebyggelseplanering fran
transportsynpunkt i samverkan med planarkitekter och vice versa — med andra ord att
man &ar orienterad mot att dverskrida professionsgréanser.

De flesta tjansteman i fallstudierna verkade inom organisationer dar byggnamnd och
teknisk ndmnd med tillhdrande forvaltningar hade slagits samman till en enhet for att
astadkomma en battre integration mellan sektorsomraden. Den praktiska planeringen
organiserades alltmer i tvarsektoriella arbetsformer. Inom ramen for dessa former
organiserade sig dock tjanstemannen som ett “eget” kompetensomrade och var
orienterade mot att uppratthalla granser till andra yrkeskategorier. Det visar att
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tvarsektoriella organisations- och arbetsformer inte per automatik ger upphov till
tvarsektoriellt arbete, vilket ligger i linje med vad som visats i 6vrig forskning pa
omradet (Huxham & Vangen 2005).

En viktig forutsattning for tvarsektoriellt arbete &r att tjainstemén uppfattar att det ger
fordelar eller ar nodvandigt for att uppna mal som de har ansvar for, sa kallad
collaborative advantage”. Fordelar framtrader i regel for de professionella genom brist
pa maluppfyllelse, vilket ger upphov till en omprévning av existerande kompetens-
omraden, angreppssatt och metoder. Men det kan ocksa yttra sig i form av professio-
nella kriser; déar professioner som inte &r férandringsbenédgna slutligen hotas av avveck-
ling pa basis av att de inte langre ses som adekvata att 16sa angeléagna policyproblem.
For att "Gverleva” forandras da professionerna (ibid).

Fallstudierna tyder inte pa nagon intern drivkraft for eller syn pa fordelar med att sam-
arbeta tvarsektoriellt, inte heller nagon omprévning av angreppssatt och metoder
grundade i brist pa maluppfyllelse. Det tyder pa en situation dar drivkraft for forandring
maste komma utifran: chefer, politiker, aktorer pa byggsidan, den nationella expertisen.
Men det kan ocksa handla om att styra mot ett annat substantiellt innehall i arbetet -
sasom behandlas under de tva foregaende rubrikerna - vilket genererar tvarsektoriella
problembilder, och darigenom orienterar tjansteman mot gransoverskridande samarbete
och utvecklandet av nya kompetensomraden.
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Bilaga 1 sid 1 (2)

BILAGA 1 INTERVJUMANUAL

1 BAKGRUNDSFRAGOR

Utbildning?

Alder?

Hur l&nge verksam i kommunen?

Nuvarande roll och arbetsuppgifter/tjanstebeskrivning?

Beskriv hur du berdrs, kommer i kontakt med planering som beroér cykel i ditt arbete/roll?
Beskriv hur du tycker att kommunens arbete med policy och planering som berdr cykel har
forandrats over tid?

Beskriv hur du tycker att forutsattningarna for cykling &r i staden? Vilka styrkor/svagheter
finns?

2 LOKAL POLICY

Vilka styrdokument, mal & riktlinjer aktualiseras i ditt planeringsarbete med cykel?

Vilken betydelse har styrdokumenten for planering som berér cykel?

Ar malen kopplade till policy om héllbar utveckling — ingér i sé fall sociala, ekonomiska och
miljomassiga mal?

Ar den lokala policyn kring planering som berér cykel integrerad med évrig transportpolicy?
Har detta forandrats over tid?

Ar den lokala policyn kring planering som beror cykel integrerad med 6vrigt arbete for stadens
utveckling/stadsplaneringen? Har detta férandrats over tid?

Finns tidsatta mal och vilken tidshorisont (ex 5 ar, 10 ar, 20 ar)?

Ar malen baserade i en lokal problembild? Ar malen konkreta? Ar malen matbara?
Uppkommer malkonflikter?

Foljs maluppfyllelse upp/utvérdering?

Vad fungerar bra och vad skulle kunna forbattras (pa detta omrade)?

3 ATGARDER & ARBETSSATT

Vilka typer av atgarder arbetar du med/kommunen med i planering som beror cykeln (ex fysisk
planering, markanvandning, transportinfrastruktur, beteendepaverkande mm)?

Hur ser forhallandet ut mellan lokala mal, lokal problembild och val av atgarder?

Hur ser rutinerna/planeringsprocessen ut for planering som berér cykeln/planering som
inkluderar cykel? Vilka utredningar och planeringsunderlag tas fram i planering som beror
cykeln/planering som inkluderar cykel?

Vilken syn har man pa att oka cyklingen i de olika delarna/faserna i planering som beror
cykeln?

Vad fungerar bra och vad skulle kunna forbattras (pa detta omrade)?

4 EKONOMISKA & PERSONELLA RESURSER

Har du/ni tillrackliga ekonomiska och personella resurser for att uppna mal/genomfora adekvata
atgarder?

Vad fungerar bra och vad skulle kunna forbéttras (pa detta omrade)?

5 ANSVARSFORDELNING & SAMARBETEN

Hur ser ansvarsfordelningen ut mellan dig/din enhet och andra kommunala enheter/férvaltningar
nar det galler planering som beror cykel? Horisontellt (enhets/sektorsévergripande)? Och
vertikalt (politiker, chefer, handlaggare etc)?

Finns samsyn mellan kollegor, enheter och forvaltningar om mal, inriktningar och arbetssatt
med planering som berdr cykeln (horisontellt & vertikalt)?

Vilka kontakter/samarbeten har ni med icke kommunala aktérer kring planering som berdr
cykel: medborgare, organisationer, naringsliv, andra kommuner mm?
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Bilaga 1 sid 2 (2)
Vad fungerar bra och vad skulle kunna forbattras (pa detta omrade)?

6 CYKELN | FORHALLANDE TILL ANDRA TRAFIKSLAG
Beskriv din uppfattning om kommunens arbete med planering som beror cykel i relation till
andra trafikslag med avseende pa:
e Politisk prioritering
Prioritering fran chefshall
Tilldelade resurser
Status pa policy (utvecklingsgrad pa mal, konkretisering och problembild)
Status pa atgarder (kunskap, utveckling, kompetens)
Status pa arbetssétt (rutiner, utredningar, planeringsunderlag mm)

7 STYRKOR OCH SVAGHETER | DET INTERNA ARBETET

Beskriv vad du ser som framsta mojligheter eller styrkor i arbetet med planering som berdr
cykeln inom din/er enhet och inom andra enheter?

Beskriv vad du ser som framsta hinder eller svagheter i arbetet med planering som beror cykeln
inom din/er enhet och inom andra enheter?

Vad skulle ni sjélva kunna forandra sa att arbetet forbattras?

Vilka utvecklingsbehov finns av ytterligare planeringsstod?

8 HINDER OCH MOJLIGHETER | OMVARLDEN

Anvander du/ni nationellt planeringsstod sasom TRAST, effektsamband, etc. i samband med
planering som berér cykel?

Vilka méjligheter finns i omvarlden (andra enheter och forvaltningar i kommunen, medborgare,
icke- kommunala aktdrer, lokalt, mellankommunalt, regionalt, nationellt mm) som ni skulle
kunna dra nytta av i arbetet med planering som berdr cykeln?

Vilka hinder finns i omvérlden for att lyckas med planering som berér cykeln? Hur kan man
komma tillratta med dem?

9 AVSLUTNING

Projektets syfte ar att forbattra kunskapen om hur effektiva policyer och processer for planering
som beror cykel i stader kan utformas. Ar det nagot mer som du vill ta upp som har missats i
intervjun som du tycker ar viktigt mot bakgrund av det har syftet?

Hur skulle planering som ber6r cykeln kunna stddjas och vidareutvecklas?
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