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Abstract:

The main goal of my work was to develop a model that could facilitate Trafikverkets (the Swedish
Transport Administration's) work in prioritizing different cycling measures. In order to develop a model,
I first had to study the various tools available. This in order to be able to develop a model that suited my
purpose. I have also examined the reasons why different decisions need to be made. It then became the
basis of my model. In addition to studying different models and decision-making processes, I also
needed to examine possible cycling measures. The measures could both increase the flow of cyclists and
increase road safety. All to give the bike a bigger role in society and reduce car dependency. The result
shows the model developed as well as some parameters that hopefully will make the process faster for
Trafikverket in prioritizing. The parameters are also valued so that they can be used directly in the
priority model.
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Sammanfattning:

Huvudmalet med mitt arbete var att utveckla en modell som kunde underlétta Trafikverkets arbete med
att gora prioriteringar mellan olika cykelatgérder. For att utveckla en modell var jag forst tvungen att
studera olika prioriteringsverktyg. Detta for att kunna utveckla en modell som passade for studiens syfte.
Jag har ocksd granskat orsakerna till att olika beslut behdver fattas. Det blev sedan grunden foér min
modell. Forutom att studera olika modeller och beslutsprocesser, behdvde jag ocksd undersoka vilka
mojliga cykeldtgérder som finns. Atgirderna kan bade dka flodet av cyklister och oka trafiksikerheten.
Allt for att ge cykeln en storre roll i samhaéllet och minska bilberoendet. Resultatet visar den utvecklade
modellen samt ndgra parametrar som forhoppningsvis kommer att géra processen snabbare for
Trafikverket vid prioritering. Parametrarna vérderades ocksé sé att de kan anvéndas direkt i modellen.

Nyckelord:

Prioriteringsverktyg, cykelatgérder, trimningsatgérder
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Figurforteckning

Uppsatsen innehéller ndgra figurer som listas nedan:

Figur 1: Tabell fran Trafikverkets bristanalys

Figur 2: Matrisverktyget

Figur 3: Ett exempel pé anvindning av matrisen vid en cykeldverfart

Figur 4: Ytterligare ett exempel pd anvdndning av matrisen vid en cykelvig

Figur 1 dr framtagen av Trafikverket i deras arbete och figur 2,3,4 dr framtagna av mig.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Idag pratas de ofta om ett effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem och cykling har en stor
potential att kunna bidra till det (Trafikverket, 2017). Darfor 4r det relevant att genomfora atgirder dér
potentialen for en 6kad siker cykling dr som storst (Trafikverket, 2017). Det innebér i stort att vi behdver
minska bilarnas utrymme och erséitta dem med andra alternativa transportsitt, dir ibland cykeln. Det
finns dven ett antal miljomal i Agenda 2030 som Sverige arbetar aktivt med att uppfylla. Sverige ska
enligt regeringen vara en internationell forebild ndr det géller ekonomisk, social och miljomaéssig
hallbarhet (Regeringskansliet, 2018). Regeringen vill &ven ha en samstdmmig politik som tar hinsyn till
manskliga réttigheter och de som har det simre stéllt. Det &r framforallt mal 11 i Agenda 2030, "Hallbara
stdder och samhéllen”, som ror samhéllsplaneringen (Regeringskansliet, 2018). Tanken dr att stdderna
ska utvecklas utifrén en helhetssyn pd hur stdder ska omfatta bdde miljomissiga, sociala och ekonomiska
dimensioner (Regeringskansliet, 2018). Malet ar dven att Sverige ska bli vérldens forsta fossila
vilfardsland, de stora miljoproblemen ska vara losta och det ska finnas alternativa losningar pa
transporter &r 2030 (Regeringskansliet, 2018).

Jan Gehl (2010) har studerat stdder och hur de bland annat kan bli attraktiva f6r cykling. Enligt Gehl
(2010) kan cykeln bli en lika sjélvklar del av samhéllet som bilen och gangtrafikanter. Det finns manga
stidder i virlden dér cykeln och cykeltrafiken blir orealistisk pd grund av till exempel klimatet, det &r
antingen for varmt eller for kallt. Det kan &ven vara for kuperat for att cykeln ska vara ett bra alternativ.
Men manga lénder skulle ha mdjlighet att ha cykelstdder. Men det krévs en viss fordndring for att det
ska vara mojligt. Till exempel kan man bygga om fyrfiliga bilvdgar till tvafiliga med varsin cykelvig pa
varje sida. Det dr dock viktigt att géra cykelvigarna sdkra, man kan till exempel placera parkeringar
mellan cykelvdgen och bilvdgen for att minska antalet olyckor. Manga ldnder har dock trafikregler som
inte gor det majligt att blanda bilar och cyklar. Darfor foresprékar Gehl (2010) cykelstrék utan bilar till
viktiga mélpunkter eller lings med vdgarna (Gehl, 2010).

Gehl (2010) har framforallt studerat 16sningar for cykeln i Képenhamn. Enligt Gehl (2010) finns det till
exempel mdjlighet att ta med sig cykeln pé taget eller bussen i Képenhamn. Det har gjort cykeln till ett
attraktivt firdmedel eftersom det d& gar att kombinera den med andra fairdmedel och pé sa sitt skapas
ett hela resan perspektiv. Det gir dessutom att hyra cyklar vilket gor dem @nnu mer attraktiva dé
manniskor inte behover kopa en egen for att snabbt kunna ta sig runt i staden. Cykeln har &ven blivit
integrerad i staden och har tagit plats frdn bilarna vilket har lett till att biltrafiken delvis har minskat
(Gehl, 2010). I Képenhamn reser cirka 37% av befolkningen med cykel till och frén arbetet eller skolan.
Det &r inte heller ndgon specifik grupp av minniskor som anvinder cykeln vilket antagligen &r
anledningen till den relativt hdga procenten (Gehl, 2010).

Sverige kanske inte kan bli som Danmark men det finns andra 16sningar och strategier for hur man kan
ge cyklister en storre plats i samhillet. Danmark presenterar minga mojliga l6sningar. Samtidigt sé &r
cykeln ett bra alternativ till bilen och med hjilp av rétt atgérder samt politiska styrmedel skulle den
kunna ersétta bilen pd ménga sitt. Darfor arbetar Trafikverket (2017) bland annat med trimnings- och
miljodtgirder, det dr dtgdrder som kostar mindre &n 100 miljoner kronor och &r indelade i tre
atgdrdsomréden: tillgdnglighet, sdkerhet och miljo. Varje atgidrdsomrdde innehédller sedan ett antal
undergrupper som kallas preciserade dtgdrdsomraden. Trimnings- och miljoatgarderna ska bidra till att
forbattra och utveckla olika funktioner i transportsystemet. Tanken med trimningsétgérderna &r att
Trafikverket (2017) ska kunna dstadkomma en forbattring i transportsystemet med effektiva och mindre
atgirder. Detta istéllet for att enbart genomfora storre atgérder som ofta har langa planldggningstider.
Det ar vardefullt att kunna genomfora ritt atgérder vid rétt tidpunkt for att kunna bidra till att uppfylla
mal, l6sa brister och mdta efterfrdgan (Trafikverket, 2017).



Det hir arbetet kommer rikta in sig pa “Okad siker cykling” som tillhér dtgéirdsomradet tillginglighet.
Atgérderna bor dirfor bidra till att transportsystemet och infrastrukturen utnyttjas pé ett effektivare sitt
eftersom de forvéntas skapa forutsittningar for ett 6kat resande med gang-, cykel- eller kollektivtrafik
(Trafikverket, 2017). Det skulle dven innebéra att det gér att kombinera kollektivtrafik med géng
och/eller cykel vilket skulle gora dem bade mer effektiva och attraktiva (Trafikverket, 2017). For 6kad
sdker cykel syftar atgirderna till att forbéttra forutsdttningarna for resendrer att vdlja cykeln som
fardmedel samt att 6ka sdkerheten for cyklister. Nagra exempel pé atgérder dr nya cykelvégar inklusive
snabbcykelstrdk, parkeringar vid viktiga bytespunkter, cykelturistleder samt cykeldverfarter och
planskilda korsningar (Trafikverket, 2017).

Regeringen har bland annat tagit fram en nationell cykelstrategi for 6kad séker cykling. I den presenteras
ndgra mal som har betydelse f6r en 6kad och séker cykling (Trafikverket, 2017):

Det transportpolitiska funktionsmélet som &r kopplat till cykling kan preciseras pd foljande sitt

(Trafikverket, 2017):

- Medborgarnas resor forbéttras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekviamlighet.

- Barns mojligheter att sjélva pa ett sékert sétt anvinda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer ska
oka.

- Forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, gdng och cykel ska forbittras.

Den nationella cykelstrategin pdpekar ocksd att det overgripande maélet for folkhdlsan i Sverige r att
skapa forutsittningar for en god hélsa pé lika villkor for hela befolkningen. En 6kad séker cykling har
stor betydelse for malomrédena fysisk aktivitet samt barns och ungas uppvixtvillkor (Trafikverket,
2017). S& genom att forbéttra sdakerheten skulle flodet av cyklister kunna 6ka, genom att fler mdnniskor
viljer cykeln istéllet for bilen. Det dr dérfor viktigt att Trafikverket kan genomfora den trimningsatgérd
som det finns mest behov av.

1.2 Problembeskrivning

I dagens samhille bygger vi mycket, bdde bostéder och infrastruktur. Idag forsoker vi till exempel bygga
bostidder som dr stationsnéra for att minska bilberoendet och inom infrastrukturen forbéttrar vi bade
vigar for biltrafik, jairnvdgar och cykelvédgar. En viktig sak att forbéttra dr trafiksékerheten sé att
mojligheten att cykla dkar. Ett minskat bilberoende kan dven leda till positiva miljé- och hilsoeffekter
samt ett 6kat stadsliv. Ibland behdver man av olika anledningar prioritera vilken eller vilka atgérder som
ar viktigast att genomfOra forst, ndr man till exempel vill forbéttra cykelvignatet. En anledning till att
en prioritering behover ske kan bland annat vara en kostnadsfraga eller sa vill man studera vilken atgérd
som det &r storst behov av genomfora. Det finns kanske inte pengar att genomfora de tva dtgirderna som
det egentligen finns ett behov av, d& méste man kunna prioritera vad som &r viktigast. Konsekvensen av
brist pa prioriteringar eller diligt utforda prioriteringar kan paverka trafiksystemet negativt pa olika sétt.
Samt leda till att vi inte kan uppfylla mélen i Agenda 2030. Risken dr dessutom att Trafikverket inte
genomfor dtgidrder dir de ger storst nytta. Det kan till exempel leda till att cyklister tvingas cykla pa
vigen d& det inte finns ndgon separat cykelvig. Vilket i sin tur kan leda till trafikolyckor som i ménga
fall kan leda till att de oskyddade trafikanterna blir allvarligt skadade eller i vérsta fall dor.

Trafikverket arbetar hela tiden med att forbittra och utveckla metoder for att kunna gora vélavvigda val
mellan olika cykelatgérder. Vilket dr anledningen till att Trafikverket vill utveckla en modell som
underléttar prioriteringen och for att rétt dtgird utfors dér det finns storst behov av det.



1.3 Syfte

Det overordnade syftet med arbetet dr att underlétta for Trafikverket vid prioriteringar mellan olika
atgérder. For att detta ska vara mdjligt sd dr syftet att ta fram en modell som stdd for prioritering av olika
former av cykeldtgérder, for att detta i sin tur ska vara mojligt behdver en studie om vilka cykeldtgirder
som kan genomf0ras for att 6ka flodet av cyklister och sékerheten for cyklister. Vilket sedan blir ett stod
for modellen.

1.4 Fragestallningar

- Hur bor modellen utformas for att kunna anvéndas vid prioritering mellan olika atgérder for 6kad
tillgdnglighet och sékerhet for cyklister?
- Vilka typer av parametrar kan anvéndas vid prioritering av cykelatgérder?

1.5 Avgransningar

Arbetet har avgrinsats till att omfatta framtagande av en modell som mgjliggor for prioritering mellan
investeringsatgirder som genomfors av Trafikverket i anslutning till det nationella stamvignétet och
med en kostnad upp till 100 mnkr. Eftersom alla atgarder kostar under 100 mnkr sa behover inte det
har arbetet ta hansyn till den ekonomiska delen nér valet mellan atgarderna ska genomféras.

1.6 Begreppsforklaring

Trimningsatgird — Trimningsdtgdrder ska bidra till att forbéttra och utveckla olika funktioner i
transportsystemet. Dessa dtgérder ska kosta mindre &n 100 miljoner kronor.

Huvudvégnit for biltrafik — Det nét av ldnkar som dr avsedda for motordrivna fordon, bilar, lastbilar,
MC samt moped klass 1 som bildas i tdtorten for trafik till, frdn och genom tdtorten samt inom denna.

Huvudviégnit for gadng- och cykeltrafik — De nét av ldnkar som bildas i titorten av gdng- och cykelvigar
samt banor som &r avsedda for gang- och cykeltrafik mellan stadsdelar och grannskap.

Cykelvignit — De nét av ldnkar avsedda for cyklister bdde i, mellan och utanfor tétort.
Parametrar — Typer av dtgidrder som &r anvéndbara och relevanta vid vérdering av fragorna i matrisen.
Vighéllare — Staten genom Trafikverket ansvarar for de allménna vdgarna. Kommunerna forvaltar

kommunala vdgar och gator. Sedan finns det enskilda véigar som forvaltas av
vagforeningar/samfillighetsforeningr eller av enskilda fastighetségare.



2 Metod

2.1 Litteratur- och dokumentstudier

For att uppna syftet med denna kandidat uppsats sa har en kvalitativ studie valts till den dvergripande
metoden. Anledningen till detta &r att valet av frigestédllningar och hur de &r formulerade avgor vilken
typ av metod som dr mest anvindbar (Bryman, 2012). Det som bland annat kidnnetecknar en kvalitativ
studie ar enligt Bryman (2012) att det sker en insamling av relevant information, samt val av imnen som
arbetet sedan kan stddjas pd. Efter att informationen har samlats in behdver den tolkas for att sedan
kunna skriva ett resultat och dra slutsatser (Bryman, 2012). For att kunna besvara fragestéllningarna sa
kommer darfor en litteraturstudie att genomfOras. Litteraturstudien ska hjélpa till att samla in
information som sedan blir grunden for arbetet. Informationen som denna uppsats kommer anvénda sig
av ska ge en Okad fOrstaelse for vilka cykeldtgdrder som kan genomféras for att oka tryggheten,
sikerheten, tillgédngligheten och forbéttra miljon. Men litteraturstudien ska dven underldtta valet av
modell for prioritering av dtgarder. Darfor borjade arbetet med att soka upp litteratur som kunde ge
information om olika planeringsverktyg. Nagra verktyg som studerades var till exempel
multikriterieanalyser, &tgdrdsanalyser, matriser och SWOT-analyser. For att hitta relevant empiri till
studien har portaler som Summon och DiVA anvénts samt att Trafikverket har mycket eget material
som de har tagit fram som har varit vildigt anvéndbart. Utdver att soka efter relevant empiri pé internet
sé har dven tidigare kurslitteratur frén tidigare kurser varit till hjidlp samt litteratur kring atgéardsanalyser.
De sokord som framforallt har anvénts vid insamling av empirin har varit prioriteringsverktyg,
atgdrdsanalyser och cykeldtgarder.

Vid insamling av empirin har framforallt dokumentstudier anvénts. Begreppet dokument innefattas av
skriven text i form av bdcker, rapporter och artiklar. De flesta dokument som har anvénts kommer fran
Trafikverket eftersom de dagligen arbetar med att forbéttra infrastrukturen, bland annat
cykelinfrastrukturen. Trafikverkets dokument var till stor hjdlp nér olika typer av cykelatgérder skulle
studeras och sedan bli parametrar. Utdver de dokumenten anvidndes dven bdcker och artiklar for att
kunna bygga upp bakgrunden till varfor en prioritering av atgérder ibland behover ske. Syftet med
dokumentstudien har varit att forstd nér ett val kan tdnkas behdva ske och vilka typer av verktyg som
kan anvéndas nér ett val mellan &tgidrder behover goras. Trafikverkets dokument &r ofta framstéllda av
en anledning, till exempel i en forskningskontext eller vid olika typer av utredningar. Detta innebér att
de har “reaktiva effekter”. Enligt Bryman (2012) kan reaktiva effekter beskrivas som att forskaren har
formégan att péverka det slutgiltiga resultatet. Vid intervjuer kan till exempel forskaren péverka
resultatet genom valet av frdgor som stélls till respondenten (Bryman, 2012). Ytterligare en férdel med
dokumentstudier &r att dokumenten &dr permanenta vilket mojliggdr att de kan granskas flera ganger. Det
ar en fordel vid en kvalitativ studie eftersom de okar uppsatsen reliabilitet. Reliabiliteten kan ses som
ett matt pd om studien gar att upprepa med samma resultat. Detta kan dock forsvéras av att kvalitativ
studier ofta dr subjektiv och grundar sig pa tolkningar samt uppfattningar. Genom att anvéinda sig av
dokumentstudier kan studiens reliabilitet stirkas (Bryman, 2012).

Eftersom syftet med uppsatsen ar att ta fram en modell som ska kunna underlatta for Trafikverket vid
prioritering mellan olika atgérder, s kommer en del av dokumentstudien undersdka hur modellen skulle
kunna se ut for att bli sd anvéindbar som mdjligt for sitt syfte. Modellen dr en del av metoden och kommer
utvecklas samtidigt som arbetet pagédr. Detta eftersom den information som samlas in dr en grund for
resultatet och pa s sétt en grund for modellen. Allt for att den ska bli s& anvdndbar som mojligt vid
prioritering mellan olika cykeldtgirder.



2.2 Fokusgrupp

Utover dokument- och litteraturstudien anvéndes en fokusgrupp som kvalitativ datainsamlingsmetod.
En gemensam definition av en fokusgrupp dr att, syftet dr att samla in kvalitativ data, gruppen bestér av
manniskor som har nigot gemensamt och deltagarna diskuterar utifran ett specifikt fokus (Hylander,
1998). Vidare forklarar Hylander (1998) att utgdngspunkten for en fokusgrupp ér alltid de gemensamma
fokusomradet. Den fokusgrupp som har anvénts i studien har gemensamt att alla deltagare arbetar pé
Trafikverket med liknande fragor. En arbetar med samhéllsekonomi, tva arbetar som cykelexperter och
tva som planerare. Som cykelexpert arbetar man med fragor som ror cykeln. Till exempel hur flodet av
cyklister kan 6ka samt hur sdkerheten kan forbéttras. Som planerare pa Trafikverket kan man arbeta
inom olika sektorer, de som var med arbetar med investeringsétgérder, till exempel trimningsatgirder.
Enligt Hylander (1998) &r utgdngspunkten att deltagarna i fokusgruppen ar intresserade av &mnet och
kan komma med relevant information. Vilket dr en av anledningarna till att just dessa deltagare valdes
ut.

Fokusgruppen tréffades under en workshop. Anledningen till att workshopen genomf6rdes var for att
delvis identifiera det problem som Trafikverket upplever vid val mellan olika prioriteringsatgérder och
delvis for att underlétta arbetet med utformningen av modellen. Trafikverket vill idag utveckla en metod
for att kunna gora vilavviagda val mellan olika cykelatgérder. Darfor togs de olika parametrarna fram
och det skapades en forstéelse for vilka aspekter som studien behdvde ta hdnsyn till vid virderingen av
dem.

2.2.1 Procedur

Fordelen med att anvénda sig av en fokusgrupp var att det blev manga diskussioner och reflektioner
kring parametrarna. Genom att genomfora en workshop med alla samtidigt kunde flera perspektiv
studeras direkt, vilket kan vara en fordel enligt Hylander (1998). En annan foérdel med fokusgrupper ar
att de ofta f&r méanniskor att kinna sig bekvdma och Oppna upp sig, det beror dock delvis pa
gruppdynamiken (Hylander, 1998). Ytterligare en fordel med att anvinda sig av en fokusgrupp &r att det
ofta dr en ostrukturerad intervju vilket ger intervjuaren mojlighet att stélla foljd fragor kring de som
gruppen diskuterar (Hylander, 1998). Enligt Bryman (2012) kan en intervju klassas som ostrukturerad
ndr det endast finns en lista med dmnen som intervjuguide och inga forutbestimda frdgor. Under
workshopen fanns ingen formell frageform och fragorna var 6ppna for mojliga diskussioner, se bilaga
1. P4 grund av den rddande situationen med Covid19 i virlden sé skedde intervjun med hjilp av digitala
hjalpmedel. Eftersom malet med workshopen var att ta fram parametrarna s skedde ingen transkribering
efterat. Utan de som sades kring parametrarna skrevs ner och har sedan utvecklats ytterligare vid
virderingen av dem.

P& workshopen presenterades forst examensarbetet och sedan den foreslagna modellen med parametrar
som arbetats fram under litteratur- och dokumentstudien. Sedan utvecklades parametrarna dnnu mer for
att passa modellen.



3 Teori

Teoridelen kommer forst presentera olika trimningsétgérder som kan leda till en 6kad cykling i Sverige
och sedan kommer négra olika prioriteringsverktyg samt en atgirdsanalys att presenteras.

3.1 Alternativ till I0sningar for 6kad saker cykling

Trafikverket har tagit fram en handbok, Trafik for en attraktiv stad (TRAST), syftet &r att den ska skapa
en brygga mellan olika sektorer inom samhéllsplaneringen. Samt erbjuda ett stdd i utformningen av
trafiksystemet. TRAST (2015) ska dven kunna vigleda samhillsplanerare, beslutsfattare och andra i
arbetet med att planera och pé s sitt kunna ge rétt forutsattningar for resor och transporter pa alla nivéer.
TRAST (2015) arbetar med ett helhets tink vilket gor handboken anvéndbar for bdde kommuner,
regioner, ladnsstyrelser, Trafikverket och regionala kollektivtrafikmyndigheter. Statliga vdgar och
jérnvégar ska till exempel samordnas med kommunal planering. I manga tatorter dr d&ven Trafikverket
ansvariga for genomfartsvégar och péverkar dérigenom ortens kvaliteter (TRAST, 2015).

En stad behover utvecklas utifran sin identitet och sina forutsédttningar sam historia. Alla stider och
tatorter har olika fysiska forutséttningar och ar dérfor unika pa sitt eget sitt. De méinniskor som lever
och verkar i staden &r dess storsta resurs (TRAST, 2015). Varje fordndring méste ske pa ett sddant sitt
att de attraktiva lokala forutsattningarna tas till vara och anviands. Méanniskor behdver kunna forflytta
sig bade i och inom staden for att tillgodose sina behov, sociala dtaganden och personliga dnskemaél
(TRAST, 2015). Resor och transporter dr en grundforutséttning for det samt for att skapa ekonomiska
och sociala virden for medborgare, néringslivet och samhéllet. Mélet ar att vardagen alltid ska fungera.
Det ar dérfor viktigt att skapa forutséttningar for en trygg, trivsam och séker livsmiljo (TRAST, 2015).

En av de saker som TRAST (2015) tar upp ar att det krévs &tgdrder for ett mer hallbart resande och
minskat bilberoende. For att skapa forutsdttningar for att minska biltrafiken &r ett mélinriktat och
systematiskt arbete genom att lokalisera verksamheter och bostdder, utveckla andra trafikslag samt
paverkan p& ménniskors beteenden (TRAST, 2015). Det kommer krdvas bade positiva incitament och
restriktioner behdvs. Biltrafiken kan minskas genom att till exempel locka bilister till att samordna sina
resor, samdka eller vilja andra fairdmedel. Ett annat exempel &r att utveckla en hog standard for dvriga
trafikslag, att skapa en hogvirdig kollektivtrafik, attraktiva cykelstrak, l&necykelsystem och bilpooler.
Det ses dven som positivt att elcyklar och elmopeder utvecklas eftersom de inte ger ndgra utslapp i
trafikmiljon (TRAST, 2015).

Enligt TRAST (2015) &r det viktigt att skapa ett samhille som éar tillgéngligt for alla. Ett tillgéngligt
transportsystem avser att trafiksystemet ska utformas sé att medborgarnas och niringslivets behov kan
tillgodoses. Darfor blir trafiksystemets grundldggande uppgift att vara tillgéngligt for alla (TRAST,
2015). En annan viktig faktor &r trygghet. Trafikanter behover kénna sig trygga i den miljo de befinner
sig i, bAde som skyddad och oskyddad trafikant. Vilket ocksé leder till att vi maste skapa ett trafiksékert
samhalle. Trafiksdkerhet pdverkar badde hilsa och trygghet, vilket dr en forutséttning for att ménniskor
ska kunna vara en del av samhéllet (TRAST, 2015).

Utover TRAST sa arbetar Trafikverket ocksd med VGU, Vigars och gators utformning. Trafikverket
arbetar med att ta fram regler for hur végar och gator ska utformas. Det nuvarande regelverket borjade
gélla den 1 januari 2020. Reglerna ar obligatoriska och méste anvidndas vid arbeten pé statliga végar.
Reglerna i VGU (2020) dr obligatorisk for Trafikverket vid nybyggnad och stdrre ombyggnationer. For
Ovriga viaghéllare 4r VGU inte kravstéllande utan endast vigledande. Med 6vriga vighallare menas till
exempel enskilda végar, privata vigar samt kommunala vagar. Regelverket far dock tillimpas vid
upphandling av projektering for annat dn statliga vdgar. Projekt som redan har pébdrjats fir dock
tillimpa tidigare versioner. I VGU (2020) ingdr krav, rad, begrepp/termer, forkortningar och
grundvérden samt vigmarkeringsritningar.



I VGU-krav stéller Trafikverket krav pd bland annat utformningen av cykelbanor, cykelfdlt samt
separering av cyklar frdn motordrivna fordon. Det finns dven r&dd som &r kopplade till kraven (VGU,
2020). Radens uppgift ar att ge alternativa 16sningar f6r hur kraven kan uppfyllas. Rdden kan till exempel
ange hur krav pd en anlidggningsutformning, prestanda och effekter kan uppfyllas. Kraven och rdden
hjdlper ocksa Trafikverket att agera konsekvent i olika frdgor. I VGU (2020) kan man till exempel hitta
krav kring trafiksdkerhet. Det finns krav for hur en cykeloverfart ska utformas ur
trafiksdkerhetssynpunkt och vilken som &r den hogsta tilldtna hastigheten pé bilvigen som korsars vid
en siddan typ av Overfart. Det finns dven krav pa nér ett cykelfélt kan vara en godkdnd 16sning och néir
man istéllet ska gora en separerad gang- och cykelvig (VGU, 2020).

3.1.1 Vagnat, malpunkter och arbetspendling

For att kunna utveckla ett effektivt och héllbart transportsystem krévs det att cykling ses som ett eget
transportsétt och utvecklas utifrn dess egna forutsittningar och behov. Idag ses cykling framst som ett
transportmedel vid korta forflyttningar och cykelarbetet sker mest i eller néra tatorter. Det finns dven en
allmén uppfattning om cykeln har storst potential vid kortare strackor vilket innebér att cykeln bara kan
ersitta motoriserat resande i en relativt liten utstrickning. Det sker en utveckling av cykeln som fordon
varje dag mot fler eldrivna cyklar samt cyklar med lastmdjlighet och sd vidare. Detta skapar
forutséttningar att anvénda cykeln dven vid langre resor pa runt 1,5-3 mil vilket delvis skulle kunna leda
till mindre motoriserat resande. (Trafikverket, 2017)

Enligt Trafikverket (2017) ar det svart att sdga hur cyklandet kommer att utvecklas i Sverige da de inte
har gjorts nagra flodesmétningar tidigare genom aren. Dessa har borjat genomforas i stérre omfattning
under de senaste aren. For fem &r sedan fanns det till exempel endast ndgon enstaka fast matpunkt for
cykeltrafik men ar 2016 hade antalet 6kat till ndrmare 250 stycken fasta métpunkter i landets kommuner.
Annu saknas det dock tillrickliga tidsserier for att utifran dessa kunna dra slutsatser om hur cyklandet
utvecklas. Samtidigt hdvdar minga kommuner, utifrdn gjorda korttidsmétningar, att cyklingen okat
kraftigt.

Trafikverket (2017) har gjort en del Trafikanalyser baserat pa resvaneundersdkningar genom éren och
dé kan foljande konstateras: I Sverige cyklar i genomsnitt cirka 800 000 personer per dag, i genomsnitt
cyklar de cirka 7 km var, fordelat pd drygt tvd resor. Unders6kningarna visar ocksd att langden pé
cykelresorna har okat. I aldrarna 25 &r och uppét. Den genomsnittliga cykelresan har generellt férléngts
fran 2,6 km till 3,3 km sedan 2005/06 (Trafikverket, 2017).

Cykelinfrastrukturen paverkar hur stor andel cykelresor som sker till arbete, skola och affiarer. Det finns
darfor ett stort behov av fler sammanhdngande trafiksékra cykelvignit, bdde inom och mellan orter.
Forutom det krdvs de dven fler sdkra cykelparkeringar vid bytespunkter vilket &r viktigt for
sammanhdngande reskedjor (Trafikverket, 2017). Cykelvigarna ligger till storst del pd regional och
kommunal infrastruktur dér det ofta forekommer konflikter mellan géng- och cykeltrafik. De statliga
cykelvidgarna har ddremot flera funktioner. De fungerar till storsta del som strék for de som reser till
arbete och studier, men de kan @ven fungera som cykelturistleder eftersom de ofta befinner sig mellan
tva tétorter eller stader. De kan dven ge barn mdjlighet att pa ett sékert sétt ta sig pd egen hand till skola
och fritidsaktiviteter (Trafikverket 2017).

Trafikverket (2017) har darfor arbetat fram en strategi som skulle kunna gora cykeln mer tillgénglig.
Strategin skulle innebéra att de skapas forutséttningar for ett 6kat resande med cykel forbattras langs det
nationella stamvégnétet. Det skulle ockséd innebéra att sékerheten dkar i gang- och cykeldverfarter och
passager. Men det skulle dven kunna leda till forbéttringar inom rekreation och cykelturism.
Trafikverket (2017) har dven gjort en effektbedomning dér man kan se att dtgérderna bidrar med positiva
effekter till bdde funktionsmal och hinsynsméal. Men det kriver att atgérderna bidrar till att fler viljer
att cykla istéllet for att &ka bil. Ett minskat bilberoende och ett 6kat cyklande skulle leda till mindre
klimatpaverkan vilket skulle kunna leda till att Sverige kan nd malen om ett langsiktigt hallbart samhille.
Atgérderna kan ocksa leda till positiva effekter for folkhélsan d& méjligheten och sikerheten att cykla



okar. Det skulle dven forbéttra mdjligheterna att resa for de som inte har tillgdng till bil och
forhoppningsvis minska bilberoendet for dem som har tillgdng. En hogre andel cykelresor skulle dven
ge positiva effekter gentemot trédngsel, buller, partiklar och bidrar till en mer effektiv markanvéndning
(Trafikverket, 2017).

Strategin skulle kunna leda till en 6kad arbetspendling med cykel d& Trafikverket kan genomfora
atgirder som mojliggdr ett sammanhéngande strdk inom och mellan ett fyrtiotal storre titorter. Straket
ar framst for pendling mellan hemmet och arbete eller studier. Trafikverket vill ocksa gdra satsningar
pa Atgdrder som forbattrar mojligheterna for barns resor med cykel samt atgérder for att forbittra
trafiksdkerheten i passager och Overfarter i titorter lings det nationella stamvégnatet (Trafikverket,
2017).

3.1.2 Olycksstatistik

Ett problem &r dven att det 4r méanga cyklister som skadas och i vérsta fall dor i trafiken varje ar
(Trafikverket, 2017). Enligt Trafikverket (2017) omkom i genomsnitt 24 personer per ar i cykelolyckor
under perioden 2006-2015. Det motsvarar ungefiar 9 procent av alla olyckor med dodlig utgéng.
Cyklister dr ddremot den grupp som utgér storst andel av allvarligt skadade. Ungefér 45 procent av de
som skadas allvarligt i vigtrafikolyckor varje ar dr cyklister. Av de cyklister som blir allvarligt skadade
skadas 80 procent i singelolyckor. Det dr framforallt huvudskador och skador pa armar och axlar som
ar de mest vanliga. Cirka 60 procent av olyckorna orsakas av vigrelaterade faktorer, i forsta hand drift
och underhéll men dven viagutformning. For att kunna skapa forutsdttningar for en tillginglig och siker
cykling under alla &rstider krdvs det att infrastrukturen &r utformad och underhillen utifran
cykeltrafikens behov. Det dr darfor viktigt att se cykeln som ett eget fordon (Trafikverket, 2017).
Trafikverket (2017) har dven konstaterat att kunskap och information om cyklandet behover utvecklas.
Bland annat nér det kommer till kunskap och métningar av cyklandets omfattning och utveckling samt
nya rdd och krav for utformning och underhéll. Detta for att kunna sékerstilla en tillgdnglig och siker
infrastruktur dven for cyklister (Trafikverket, 2017).

Under 2019 skedde dock en minskning av antalet skadade och omkomna cyklister (Transportstyrelsen,
2020). Enligt Transportstyrelsen (2020) omkom 17 cyklister i trafikolyckor under 2019. Varav cirka 30
procent av cyklisterna omkommer utanfor tdtort. Detta &r en minskning fran tidigare &r
(Transportstyrelsen, 2020).

Eftersom statistiken ser ut som den gor sa har Trafikverket (2017) tagit fram flera f6rslag for att kunna
skapa en Okad sdker cykling. Motivet till forslaget &r att det behdver utvecklas forutsittningar och
mojligheter att vilja cykel som fardmedel. Ett ytterligare &r oka sidkerheten for cyklister eftersom att de
idag dr den storsta gruppen som blir allvarligt skadade i trafiken och &r en 6kande andel av de som
omkommer. Som tidigare ndmnt pratar vi ofta idag om ett effektivt och langsiktigt hallbart
transportsystem och cykling har en stor potential att kunna bidra till det (Trafikverket, 2017). Det finns
ocksé en enighet mellan olika aktorer att mélsdttningen bor vara att genomfora trimningsétgérderna dar
potentialen for en 6kad och sdker cykling dr som storst (Trafikverket, 2017).

3.1.3 Typer av trimningsatgarder

I trimningsatgérder ingdr bland annat dessa typatgirder inom dtgdrdsomrade cykel (Trafikverket,
2017):

- Separat nybyggd géng- och cykelvig

- Bygdevig

- Sommarcykelvig

- Separerad gang- och cykelvig med ricke

- Separerad ging- och cykelvdg med kantsten



- Cykelfdlt malad

- GCM-passager

- Cykeloverfarter

- Nybyggd planskild korsning for gang och cykeltrafik
Nedan presenteras négra av dessa atgérder, utformning och syfte med atgarderna, med hjélp av GCM-
handboken. Detta for att 6ka forstdelsen for de parametrar som sedan kommer presenteras senare i
arbetet.

3.1.4 Cykelfalt och cykelvagar

Trafikverket har dven, i samarbete med Sveriges kommuner och landsting, tagit fram en GCM-Handbok
som dr ett samlat dokument om géng-, cykel- och mopedtrafik. Syftet dr att den ska kunna vara ett stod
vid planering, projektering samt drift och underhéll av gem-infrastrukturen. Gang - och cykeltrafiken
fér en allt viktigare roll att spela i samhillet nér bilresorna behdver minska och andra fairdmedel behover
bli mer attraktiva att véilja. En 6kad gang- och cykeltrafik har dven positiva effekter pd folkhélsan och
stadslivet. Gang- och cykeltrafiken behdver optimeras sé att de blir sa attraktivt som mojligt medan
mopedtrafiken snarare behdver balanseras. (GCM-Handbok, 2010)

Det ér pd strickorna mellan mélpunkter och titorter som gecm-trafikanternas transporter sker eftersom
det ar hir reslingden laggs till (GCM-Handbok, 2010). Darfor ar det viktigt att tillgodose gem-
trafikanternas behov av tillgdnglighet, framkomlighet, sékerhet och trygghet for kunna skapa en attraktiv
miljo. Ett gott gecm-végnat kdnnetecknas av medvetna och kloka val av 16sningar (GCM-Handbok,
2010).

Det finns olika l8sningar for gem-trafikanter men i stadskdrnorna &r de vanligast med gégator,
gingafartsomrdden och dven till viss del cykelfdlt kan forekomma. Annars &r cykelfilt tillsammans med
gang- och cykelbanor dven vanligt forekommande i och mellan stadsdelar och titorter. De olika
l6sningarna innebdr olika nivéer av blandning av gem-trafikanterna samt separering fran biltrafik och
frén varandra (GCM-Handbok, 2010). En friliggande gdng- och cykelbana kan upplevas som sdkrare dn
ett cykelfdlt eftersom de ofta dr placerade ldngs med végarna men med ett visst mellanrum vilket skapar
en separering fran biltrafiken (GCM-Handbok, 2010). Det finns dock fler sitt att skilja cyklister frén
Ovriga trafikanter. Motorfordonens hastighet och hoga floden dr vigledande for val av separeringsform
for cyklister. I de delar dir bilvédgnitet tilldter en hastighet av max 30 km/tim ger blandtrafik en god
sékerhetsstandard (GCM-Handbok, 2010). Bakgrunden till detta dr krockvéldsteorin, vid en kollision
mellan en géng- och cykeltrafikant och bil &r trafiksékerhetsnivan god nir bilens punkthastighet dr 30
km/tim eller ldgre. Den blir sedan mindre god vid en hastighet mellan 30-40 km/tim och 14g vid en
fordonshastighet pd 6ver 40 km/tim. Det finns dven andra faktorer som kan pdverka cyklisters trygghet
och komfort, till exempel forekomsten av parkerade bilar. Hastigheten dr dock en avgoérande faktor for
om man véljer att skilja cyklisterna frdn 6vriga motordrivna fordon (GCM-Handbok, 2010). Det som
sedan avgdr om cykelbana eller cykelfdlt ger bast kvalitet dr striackans tillhorighet i vdgnatet och
sammansittningen av gcm-trafikanter. Cykelfdlt dr att foredra om strickan tillhér huvudvagnitet och
det fiardas frimst vuxna cyklister som prioriterar framkomlighet. Ett cykelfalt tilldter ofta en hogre
hastighet &n en kombinerad ging- och cykelbana (GCM-Handbok, 2010). Detta pd grund av att
cyklisterna behdver ta hinsyn till gdende i mindre utstrackning, men ocksa for att cyklisternas hastighet
kan vara mer homogen med mindre inslag av langsamma cyklister. En cykelbana &r att féredra om
strackan ar en del av det lokala vignitet for cykel och det &r en mer blandad grupp av cyklister. Manga
cyklister kinner sig tryggare pé cykelbanor &n i cykelfdlt. Studier visar dock att cykelfélt &r sdkrare i
korsningar eftersom de ofta forutsétter att cykeltrafiken &r enkelriktad, ar synliga for bilister samt har
samma trafikregler som bilforarna. Det gar att minska sékerhetsproblemen vid cykelbanor i korsningar
med vilutformade korsningslosningar. (GCM-Handbok, 2010)
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Enligt GCM-Handboken (2010) finns det tva bilfria alternativ mellan tva eller flera titorter, det ena &r
att 14ta cyklister fardas pé friliggande gang- och cykelbanor och det andra ar att gora avskilda gdng- och
cykelbanor lings med bilvagen. Fordelen med friliggande géng- och cykelbanor &r att de ofta erbjuder
en hidlsosammare och trevligare miljo, jamfort med att fardas tétt intill biltrafiken. Oavsett vilken 16sning
som véljs ar det viktigaste att tillgodose gem-trafikanternas behov i planeringen sé att vigarna ger dem
en direkt strickning mellan deras mélpunkter och att lutningar undviks. (GCM-Handbok, 2010)

Trafikverket har 4ven arbetat med en bristanalys dar man bland annat har studerat pendlingsmojligheter
med cykel i och mellan titorter. Nedan visas Kégesonmodelen (Kageson, 2007) som Trafikverket
arbetat fram 1 sin bristanalys:

Betydande brist Mattlig brist Liten/ingen brist

Antal invanare i den | Hogsta avstand | Hogsta avstand | Hogsta avstand
mindre av orterna mellan orterna, km mellan orterna, km | mellan orterna, km
500 -1 000 3 3-5 5

1 000 -2 000 6 6-9 9

2000 -5 000 10 10-15 15

5000—-10 000 12 12-18 18

10 000 — 20 000 15 15-22 22

>20 000 20 20-30 30

Figur 1: Tabell fran Trafikverkets bristanalys

Denna modell visar nédr det kan finnas brist pa pendlingsmojligheter. Det kan antingen finnas en
betydande brist, en mattlig brist eller liten/ingen brist. Detta beror pa hur stor den minsta tdtorten dr och
hur langt avstdnd det dr mellan de bada titorterna. Den forsta spalten ldngst till vénster visar antalet
invanare i den mindre av de studerade titorterna. De andra tre spalterna visar vilka som 4r de hogsta
avstandet mellan tdtorterna vilket péverkar hur stort behovet av till exempel en cykelvdg dr. Om
avstindet dr kort finns det en betydande brist av pendlingsmojligheter men ju lingre avstdndet blir desto
mindre blir bristen. Detta eftersom ett lingre avstdnd krdver ett motordrivet fordon och da blir inte
cykeln lika attraktiv langre. (K&geson, 2007)

3.1.5 Belysning

En annan viktig sak for att f méanniskor att anvdnda cykelnétet i och utanfor titorter ar att det finns god
belysning. Detta d4 en bra belysning kan uppmuntra ménniskor till att ga eller cykla. Trafikverket (2014)
har en grundprincip for belysning; god belysning ska finnas dér det behovs for att {2 en tillrdckligt hog
trafiksdkerhet. Men dven den upplevda tryggheten kan forbittras med hjélp av en god belysning
(Trafikverket, 2014). Ndr nya cykelvdgar har byggts utanfor titorter har beslutet om belysning ofta tagits
utifrn varje enskilt fall. Det har inte funnits nagra dévergripande krav pd hur beslutet om belysning ska
fattas. Darfor kan manga beslut ha fattats utifrdn grunder som inte varit helt riktiga. Beslutet kan till
exempel ha fattats beroende av enskilda aktorers dnskemaél, till exempel kommuner, eller av enskilda
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projektledares uppfattning (Trafikverket, 2014). Det finns en del krav pé belysning i VGU men dér det
inte finns ndgra krav ar det viktigt att frigan om belysa eller inte belysa tas upp tidigt i processen sa att
beslutet kan tas sd tidigt som mojligt (VGU, 2020). Inom tétorter &r det i princip sjélvklart att det finns
belysning eftersom det ska hjdlpa cyklisterna att se andra trafikanter, skylar samt végens strackning. For
cykelvégar utanfor titorter behover nyttan av belysning i férhallande till kostnaderna ligga till grund for
beslutet (Trafikverket, 2014). Enligt Trafikverket (2014) finns det olika skal till att ha belysning, det kan
till exempel vara att den aktuella vigen anvinds av manga personer for cykelpendling till och frén
arbetet eller att den anvdndas av ménga barn till och fran skolan eller fritidsaktiviteter. Négra
anledningar till att inte anvdnda belysning kan vara av miljéhdnsyn och samhéllsekonomiska skél
(Trafikverket, 2014). Det kan till exempel vara sd att nyttan av belysningen &r tveksam i forhallande till
energidtgangen, det kan handla om strék som inte ligger i néra anslutning till bebyggelse. Det viktigaste
kriteriet for att sdtta belysning eller inte pa en stricka dr hur manga som anvénder strickan (Trafikverket,
2014). Om det 4r manga som anvinder sig av strdckan dr den mer attraktiv att belysa d& det bade dkar
tryggheten samt trafiksédkerheten (Trafikverket, 2014).

3.1.6 Cykeloverfart

Vid en cykeloverfart har cyklister foretrdde gentemot trafiken (Trafikverket, 2020). Tidigare
vdjningsregler har inte gett cyklisterna mojlighet till foretrdde vid cykeloverfarter. Dérfor pagick det
under 2010 en 6versyn av reglerna vid obevakade cykeldverfarter. Syftet med 6versynen ar att reglerna
ska bli tydligare och att det ska bli lattare att inféra vdjningsplikt mot cyklister pa valda platser (GCM-
Handbok, 2010). Dairfor infordes det nya trafikregler 2014 som ger cyklister foretride vid
cykeloverfarter (Trafikverket, 2020). Detta ska 6ka cyklisternas framkomlighet (Trafikverket, 2020).
Enligt GCM-Handboken (2010) &r det viktigt att ta hdnsyn till hur cykeloverfarten utformas vid
anldggning sd att den stddjer och underldttar for alla trafikanter att forsta géllande regler. Det dr dven
viktigt att cykeloverfarten lokaliseras till den plats som dr mest lamplig bdde for framkomlighet och
sékerhet. Det kan dven vara en fordel att sinka fordonshastigheter da bilister har en hdgre bendgenhet
att ldmna foretrdde till cyklisterna (GCM-Handbok, 2010). Enligt Trafikverket (2020) bor inte
motorfordon tilldtas en hastighet som &r hogre dn 30 kilometer i timmen vid en cykeldverfart. Detta
eftersom det dr fordonsforare som har védjningsplikt gentemot cyklisterna (Trafikverket, 2020).

3.1.7 Cykelpassage

Cykelpassager anldggs for att oka sdkerheten for de oskyddade trafikanterna ndr de korsar vigen
(Trafikverket, 2020). Men vid cykelpassager har biltrafiken ingen vdjningsplikt gentemot cyklisterna.
Darfor dar det dven viktigt att reglera hastigheten dven vid passager (Trafikverket, 2020). For
cykeltrafikanter dr utrymme viktigt. Bredd med kombination av linjeforing ska ge passager som lockar
att anvéndas pa avsett sitt (GCM-handbok, 2010). Det &r dven fordel om passagen ir en naturligt infogad
del av cykelstraket som helhet. Det &r dock viktigt att komma ihag att skapa sd sma barridrer som mojligt,
trafiken upplevs ofta som en barriir som skapar langa véntetider som gor att passagen kénns
svartillgidnglig (GCM-Handbok, 2010). I GCM-handboken (2010) har man dérfor studerat forhéllandet
mellan tidslucka, fordonsfléde och accepterad vintetid. En god véntetid ar cirka 20 sekunder, om
véantetiden stiger till cirka 60 sekunder dr den sdmre. Det riskerar att cyklisterna viljer andra, ibland
farliga, alternativ for att kunna passera vigen (GCM-Handbok, 2010).

Nir trafikmiljoer utformas &r det viktigt att ta hdnsyn till anvéandbarheten. En cykelpassage kan utformas
s att den blir tillgédnglig och sdker men kan bli oanvindbar om minniskor upplever riadsla av olika
anledningar nér de ska anvdnda den (GCM-Handbok, 2010). Den upplevda tryggheten ar individuell
och platsspecifik, men det finns en del viktiga aspekter som péverkar de flesta. Nagra exempel ar att se
till att cyklisterna fir en god 6verblick dver platsen och snabbt kan avldgsna sig vid behov. Det dr dven
viktigt med god belysning béde for tryggheten och tillgédngligheten. Ur ett trygghetsperspektiv dr det
darfor viktigt att passagen syns och ger mojlighet till god sikt for alla trafikanter (GCM-Handbok, 2010).
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3.1.8 Signalreglerade korsningar

I korsningar pd huvudvignitet med hoga trafikfloden &r signalreglerade passager att foredra (GCM-
Handbok, 2010). Trafiksignaler tvingar bilisterna att stanna vilket skapar en tillgdnglig korsning av
vigen for bdde gdende och cyklister. Det dr dock viktigt att ta hdnsyn till att denna typ av atgérd inte ar
trafiksdkerhetshdjande utan framst framkomlighetsfordelande (GCM-Handbok, 2010). Tanken ar att
trafiksignalerna anvénds for att férdela tillgdngligheten mellan alla olika trafikslag. Men de &dr som regel
uppbyggda for bilens behov och skapar en fordrojning for géng- och cykeltrafikanterna (GCM-
Handbok, 2010). Det viktigaste i dessa typer av korsningar r att skapa sa bra floden som mojligt for
cyklisterna med s korta vintetider som mojligt. Precis som att bilar kan upplevas som barridr for
cyklister sa kan stora floden pd passager av gcm-trafikanter upplevas som en barridr for bilisterna. Det
ar darfor viktigt att skapa ett gott samspel mellan alla trafikanter (GCM-Handbok, 2010).

3.1.9 Planskildhet

En annan 16sning 4r att gora korsningspunkten planskild, det innebér att bilisterna dr pd ett plan medans
gem-trafikanterna dr pé ett annat plan, till exempel en tunnel under bilvdgen. Planskildheter skapar ofta
nivéskillnader sd att de blir gem-trafikanterna som far hantera den medans biltrafiken passerar i obrutet
plan (GCM-Handbok, 2010). Enligt GCM-Handboken (2010) byggs dem ofta for att skapa trafiksdkra
korsningar men ir inte alltid en helt optimal 16sning d& den bade kan vara dyr och upplevas som otrygg.
Genom att anlédgga en planskildhet ges de oskyddade trafikanterna ett eget utrymme dér de kan korsa
vigen utan véntetid och de risker som kan uppsté nér trafikanter behdva samspela med bilister. Dock sé
motverkar planskildheterna gecm-trafikanternas tillgédnglighet (GCM-Handbok, 2010). Planskildheter
bor utformas sé att de ger bra sikt, doda vinklar bor inte forekomma, sd att ingen blir verraskad av
andra trafikanter eller andra saker som kan upplevas som otrygga. Det dr ocksd viktigt med god
belysning i dessa situationer eftersom de oftast &r tunnlar som anvinds. Planskildheten bor dven
utformas sa att den blir ett naturligt alternativ, annars kan létt alternativa parallella passager pa platser
som inte planerats for det (GCM-Handbok, 2010).

3.2 Olika typer av modeller

Inom sambhillsplaneringen behover planerare ofta ta hinsyn till ménga olika faktorer och gora
strategiska val som gynnar ménga personer samtidigt (Friend & Hickling, 2005). Planerare behover dven
tdnka bade pa hur de val som man tar paverkar den virld vi lever i idag och i framtiden. Det kan ibland
kréva att man arbetar med olika verktyg som kan hjélpa till att underlétta vid val av olika &tgdrder (Friend
& Hickling, 2005).

3.2.1 Beslutsprocesser och alternativa prioriteringsverktyg

Att fatta beslut kan vara en komplicerad process pd manga sitt. Om en ensam person sitter vid sitt
skrivbord och tinker &ar det bara ens egen agenda som de behovs ta hdnsyn till. Inom
samhaéllsplaneringen dr det dock ofta en grupp av personer som triaffas och ska forséka komma fram till
ett beslut tillsammans. Ofta kommer alla fran olika delar av verksamheten med olika intressen vilket
leder till att gruppen oftast har en forutbestimd dagordning for att alla ska fa gora sin rost hord. De dr
oftast en ordnad lista 6ver fragor att diskutera och om mdojligt 16sa. Beslutsprocessen finns inte enbart i
varje enskild individs huvud utan den omfattar 4ven kommunikationsprocesser, bdde verbala och icke
verbala, bland alla medlemmar i gruppen. Vilket ofta innebdr kommunikationer mellan olika
avdelningar och ibland d&ven mellan olika sektorer. Genom &ren har det kommit manga former av ledning
och planeringsteknik som har utformats for att hjdlpa méanniskor att hantera svéra beslutsproblem. Det
finns systematiska metoder for handlingsplaner som sedan kan hjdlpa till att jimfora troliga
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konsekvenser, vilket har fatt en betydande roll i ménga professionella filt. Det har till exempel
utvecklats verktyg som hjilper till att utvérdera investeringar, inte bara ur ett ekonomiskt perspektiv
utan dven deras pdverkan pd sociala- och miljokonsekvenser. Handlingsplaner kan antingen designas
som till exempel matriser men det finns ocksé olika datorstddda metoder som kan hjilpa till att generera
flera alternativ. Genom att anvinda matematisk programmeringsteknik kan man tillata analytiker att
gora systematiska sokningar efter béttre 16sningar. De alternativ som tas fram for att 16sa problemen é&r
ofta komplexa och flerdimensionella. Matriser kan ddremot ha ménga olika funktioner, vara mindre
komplexa och ér ofta utformade pa olika sétt beroende pd hur de &r ténkta att anvénds. (Friend &
Hickling, 2005)

Ofta finns det flera Idsningar pa ett problem, det vi vill veta ér vilken 16sning som &r mest l6nsam och
far minst konsekvenser. Dérfor stoppar vi in flera problem i en tankeprocess, som sedan formas, for att
sedan designa en handlingsplan, sedan jamf{ors problemen och det sista steget dr vélja vilken 16sning
som ger minst negativa konsekvenser. Ut kommer det sedan ett eller flera beslut som forhoppningsvis
har 16st problemen med dnskvirda konsekvenser. Processen dr dock inte alltid s& enkel utan kréver att
vi gér tillbaka, borjar om eller gar fram ett steg och sedan backar tv4, allt for att hitta den mest optimala
16sningen pa problemet. Det kan dérfor vara en fordel att ta fram handlingsplaner eller atgérdsanalyser.
Det forsta steget i problemldsningsprocessen handlar alltsa om att arbeta mot ett beslutsomrade for att
kunna forstd problemen och samtidigt se vilka l6sningar som finns. Flera Idsningar pd samma problem
skapar ofta konflikter nér ett beslut behover fattas. Ett sétt att strukturera problemen i den hér delen av
processen dr med hjélp av en graf eller en matris. I steg nummer tvd behdver det tas hénsyn till att manga
problem ofta har manga l6sningar, vilket leder till att bidde problemen och l6sningarna behdver jaimforas
med varandra innan ett beslut kan tas. Det sista steget kan bdde vara det lattaste och det svaraste, att
vilja en 16sning som gynnar s& minga som mojligt. Det 4r sdllan som en 16sning kan gynna alla darfor
menar Friend och Hickling (2005) att det viktigaste dr att vélja den 16sning som ger de mest onskvérda
konsekvenserna. Och det dr ocksd viktigt att vélja den metod som passar arbetet, det krdvs olika
handlingsplaner beroende pé vilket typ av problem som finns samt om det &ven behdver ske ett val
mellan dem. (Friend & Hickling, 2005)

3.2.2 Atgérdsanalys

Enligt Keeney och Raiffa (1993) finns det nigra drivkrafter till varfor en atgérdsanalys behover
genomforas och ndgra aspekter som &r unika for just den hdr typen av analyser. Metodiken for
atgdrdsanalyser kan delas upp i fyra steg (Keeney & Raiffa, 1993):

Forst behover beslutsproblemet struktureras,

Sedan behdver en beddmning av vilka mojliga effekter alternativen kan ge om de genomfors,
Darefter behover varden bestimmas tillsammans med beslutsfattarna,

Och till sist behover alternativen utvérderas och jimforas.

bl

Steg 1 — Att strukturera beslutsproblemen innebér att en generering av alternativen sker samt att de mél
som forvéntas uppfyllas med hjilp av beslutet specificeras. Beslutsprocesser dr ofta dynamiska i sin
karaktdr vilket aterspeglas i atgdrdsanalyserna. Beslutsstrategin anger vilken dtgérd som bor véljas och
vilka ytterligare atgérder som ska viljas for varje efterf6ljande hindelse som kan ténkas intrdffa. En
beslutsstrategi kan till exempel foreslé en testmarknad f6r en ny produkt och sedan, baserat pd resultaten,
antingen vélja att avbryta produkten eller gora ytterligare tester eller pdborja en atgédrdsanalys for
forsaljning och marknadsforing. Den dynamiska strukturen i beslutsstrategin och atgérdsanalysen kan
presenteras som ett beslutstrdd. Detta eftersom en strategi ofta innehdller flera beslutspunkter som
behdver specificeras och det behdver dven finnas en forstaelse for att det kan intridffa ovintade hindelser
langs vigen mellan punkterna som gor att processen behdver dndras. (Keeney & Raiffa, 1993)

Steg 2 — I det hér steget av atgdrdsanalysen behover de bestimmas vilka effekter som alternativen kan
fa. I vissa fall dr det mojligt att sétta en exakt prognos av effekterna sa kan en konsekvens kopplas till
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alternativet. Sedan kan alternativen utvérderas sa att det gér att vélja den mest dnskvérda konsekvensen.
Det dr ddrfor onskvért om det gar att bestimma vilka mojliga konsekvenser som finns och vilka
sannolikheterna dr for att de intrdffar for varje alternativ. Det &r dven i det hér steget som alternativen
viktas, ofta med hjélp av en matematisk ekvation om det finns ett behov av det. Vid anvidndning av en
modell kravs det att all information finns for att kunna specificera vilken modellinsats som &r mest
lamplig for att kunna gora en bedomning av mojliga modellutgéngar, det vill siga konsekvenserna. Aven
om det inte finns ett behov av en modell ar det viktigt att all information finns sa att konsekvenserna
kan bestdmmas direkt. Oavsett om det finns ett behov av en modell eller inte sa krivs det tillrdckligt
mycket information om bade problemen och de dnskade maélet for att det ska kunna goras en analys av
befintliga uppgifter. Ofta behover data samlas in for beslutsproblemet och ibland &ven ett professionellt
omdome. (Keeney & Raiffa, 1993)

Steg 3 — I det tredje steget ska alternativen alltsd virderas for att i slutindan kunna bestdmma vilket av
dem som kan ge 6nskad effekt. Men det dr formodligen omdjligt att uppnéd den mest vardefulla effekten
for varje mél i en dtgdrdsanalys. En frdga man kan stilla till sig sjélv, enligt Keeney och Raiffa (1993)
ar "Hur mycket bor man ge upp nér det giller ett mal for att uppnd en specifik forbattring i ett annat?”.
Fragan handlar om vérdefordndringar, hur vet vi om ett alternativ dr béttre dn ett annat. For
beslutsproblem med antingen ett eller flera méal &r det séllan ett alternativ som kan ge den bésta
tillgdngliga konsekvensen. Oftast finns det omstéindigheter som kan leda till oonskade konsekvenser
med antingen ett eller alla alternativ. Det &r viktigt att tdnka igenom om de potentiella férdelarna med
att f4 saker att g8 rdtt 4r virda riskerna om det gér fel. Det finns risker med alla alternativ och det finns
alltid en risk att allt inte blir som det var tdnkt men fragan 4r ocksd det finns ndgra rétta eller felaktiga
alternativ. (Keeney & Raiffa, 1993)

Steg 4 — Det sista steget dr nog de allra viktigaste. Genom att utvirdera och jaimfora alternativen med
varandra sd kan man se om modellen fick onskad effekt eller inte. Néar ett beslutsproblem har
strukturerats, nar effekterna av alternativen studerats och sannolikheterna for konsekvensernas virderats
ar det sista steget i modellen att utvirdera alternativen. Det ar viktigt att undersoka beslutets kénslighet
for olika asikter samt for de olika konsekvenserna som kan ténkas ske. (Keeney & Raiffa, 1993)

3.2.3 Multikriterieanalys, SWOT-analys och olika arbetssatt

Ett alternativ for att kunna jamfora alternativa ldsningar mot varandra dr multikriterieanalyser, MKA.
Det finns olika typer av MKA-analyser men det de har gemensamt dr att de har manga 16sningar pa ett
problem. I en sddan analys beddms alla alternativ efter samma kriterier. Da arbetar planeraren fram en
systematisk metod for att kunna utvdrdera och ranka beslutsalternativ baserat péd flera olika typer av
malkriterier, till exempel ekonomi, hélsa eller olika typer av atgdrder. Alternativen podngsitts och
kriterierna viktas for att sedan kunna ranka dem och se vilket alternativ som &r mest anvéndbart
(Naturvardsverket, 2009).

Som tidigare ndmnt s& dr MKA-analyser anvdndbara inom flera olika omrdden, bland annat
atgiardsomrdden. Detta leder till att det finns olika metoder med olika grad av komplexitet. Ett exempel
pd en MKA metod ar Multi-attributmetoder, denna typ av metod utvecklades redan under 1940- till
1950-talet men mer praktiska tillimpningar for metoden kom forst 1976 ndr Keeney och Raiffa
publicerade en bok med titeln Decisions with multiple objectives dér de beskriver en tillimpbar metodik
for metoden. De beskriver att metodiken bestar av tre byggstenar (Keeney & Raiffa, 1993):

1. En prestandamatris
En procedur som avgdr om de kriterier som anvénds dr oberoende av varandra eller e;j.

3. Olika metoder for att skatta parametrarna i en matematisk funktion som kan anvéndas for att
beskriva hur fordelaktigt ett atgdrdsalternativ dr. Detta baseras pd hur vl de olika kriterierna

uppfylls.
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Metoden ér effektiv men kan upplevas som relativt komplicerad eftersom den dr mer krdvande 4n manga
andra MKA-metoder. Darfor har den har metoden stdrst anvindning i projekt dér kraven dr hoga och
det finns tillrdckliga resurser for att anlita specialister. Det finns tva anledningar till att metodiken &r
krdvande, den ena &r att osdkerhetshanteringen byggs in i modellen och den andra &r de kriterier som
definieras inte behover vara oberoende av varandra utan kan dven paverkas av varandra. Om dessa tva
aspekter bortses ifrdn kan analysen dock forenklas ndgot (Keeney & Raiffa, 1993).

Ett annat exempel pad en metod som anvénds &r linjdra additiva metoder, som dr en nagot forenklad
variant av den foregdende metoden. Den hir metoden innebdr att de kriterier som har tagits fram
poéngsitts och vigs samman till en slutgiltig beddomning med hjélp av ett viktiningssystem. Kortfattat
kan metoden forklaras i tre steg (Keeney & Raiffa, 1993):

1. Varje ingdende kriterium tilldelas podng
Efter det gérs en sammanvigning av dessa poidng till ett slutbetyg genom att varje kriterium fér
en vikt

3. Direfter kan ett slutbetyg berdknas. Den viktade poédngséttningen gors for samtliga
atgérdsalternativ dérefter kan en rangordning av alternativen ske.

Till skillnad frén tidigare beskriven metod sa forutsétter den linjdra additiva metoden att kriterierna &r
oberoende av varandra. En vanlig podngskala att anvinda sig av dr 1-100, men andra skalor kan
forekomma vid poédngséttningen. Det finns inga allmént gillande véarden for viktningen utan de &r i regel
subjektiva. Det kan @ven vara viktigt att gora en kdnslighetsanalys for att undersoka vilken betydelse
virdena pé vikterna har pd slutresultatet eftersom osdkerheterna inte kan hanteras direkt i modellen i
den hir metoden. (Keeney & Raiffa, 1993)

Som tidigare ndmnt s& anvidnds modeller for att kunna genomfora olika val i flera olika sektorer,
dédribland samhéllsplanering. Ett exempel pd hur den hdr typen av arbete kan tillimpas inom
samhaéllsplanering finns i boken ”Fyra stora och tjugo sma steg” skriven av Ulf Ranhagen (2011) och
utgiven av Energimyndigheten. Den hér boken handlar om olika metoder och verktyg for att integrera
hallbarhets- och energifrdgor i fysisk planering med fokus pd uppvarmning och transporter. I det hér
arbetet kommer storst fokus dock att ldggas pa vilka typer och metoder som de véljer att anvdnda. Det
forsta stora steget handlar om att planera planeringsarbetet. I det hér steget behdvs en systematisk och
flexibel arbetsmetodik och kommunikationer dver sektorer. Utdver det dr de dven viktigt att utforma en
tid- och arbetsplan. Enligt Ranhagen (2011) bor den vara utformad i tre planeringsvarv detta for att
problem och nyckelfrdgor blir synliga tidigt utan skymmande detaljer. Arbetet kan underléttas genom
att helhetsbilden &r klar innan arbetet med detaljerna borjar. Genom att tidigt utveckla dversiktliga och
alternativa framtidsbilder kan en klarare uppfattning om vilka forutsattningar och nyckelfrdgor som
behover fordjupas ytterligare. Samt vilka av férutsattningarna och nyckelfragorna som dr mest relevanta
i den fortsatta utvecklingen och virderingen av alternativen (Ranhagen, 2011).

For att ta fram nyckelfragor och forutsittningar rekommenderar Ranhagen (2011) att personer frén alla
sektorer sdsom politiker, tjinstemdn och myndigheter arbetar i workshopform. I workshopformen kan
sedan olika verktyg anvéndas, ett exempel &r mindmapping. Verktyget “mindmapping” har
introducerats for att stimulera tankeprocesserna. Sedan &r tanken att verktyget ska hjdlpa till att
identifiera nyckelord. Ett annat typ av verktyg 4r SWOT-analyser, SWOT star for Strengths (styrkor),
Weaknesses (svagheter), Opportunities (mojligheter) och Threats (hot). En SWOT-analys kan bidra till
att skapa engagemang och ge en dverblick av vilka styrkor, svagheter, hot och mgjligheter ett alternativ
kan ge eller som finns pé for ett omrdde. Nar nyckelfrdgorna dr formulerade och en fardig framtidsbild
finns kan dessa sedan analyseras med antingen hjélp av olika matriser eller tabeller. Detta blir sedan
grunden for en multikriterieanalys som hjélper till att avgoéra vilket framtidsscenario som ger mest
onskvirda konsekvensen. Multikriterieanalysen kan dérfor vara ett bra alternativ att anvidnda sig av inom
samhaéllsplaneringen nér olika atgérder behdver utvarderas. Ett annat verktyg kan ocksa vara att anvénda
sig av en tabell och diskutera vilka positiva och negativa konsekvenser en atgérd kan fa. Till sist dr det
viktigaste att ta fram en handlingsplan f6r uppfoljning och utvirdering eftersom det ocksa ar en viktig
del av processen for att kunna se om det dnskvérda resultatet blev uppnatt (Ranhagen, 2011).
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4 Resultat

En del av arbetet har varit att studera vilka typer av verktyg som gér att anvdnda inom
samhaéllsplaneringen for att underlétta arbetet med att gora prioriteringar mellan olika atgarder. Mélet
har varit att utforma en modell som pé ett sa enkelt sédtt som mdjligt ska kunna hjélpa Trafikverket att
gora prioriteringar, modellen ska dven vara létt att forstd samt att anvdnda. Eftersom modellen ska
anvindas vid prioritering av olika cykelatgérder sa har dven olika atgérder studerats som sedan har lett
fram till mojliga parametrar, som redovisas senare i resultatdelen.

4.1 Hur bor modellen utformas

Det finns flera olika typer av prioriteringsverktyg som gér att anvinda som beslutsmodeller. Men det
svéara dr att arbeta fram en modell som kan hjélpa till att underldtta valet mellan tva olika atgérder.
Anledningen till att alla dtgérder inte kan genomfOras kan bland annat bero pa att det inte finns
tillrackligt med pengar. Men precis som Friend och Hickling (2005) skriver sé ar det pd ménga sétt en
komplicerad process att fatta ett beslut vilket dr en av anledningarna till att en beslutsmodell behdvs. En
ensam person som inte behdver ta hinsyn till ndgon annan kan fatta ett beslut relativt enkelt men sé fort
flera personer fran olika sektorer blir inblandade i beslutet sa krévs det lite mer arbete for att komma
fram till ett beslut. Det dr dock viktigt att komma ihdg att oavsett hur manga personer som &r inblandade
1 beslutsprocessen sé ar det inte sdkert att det bédsta beslutet fattas. Om flera personer &r inblandade i
beslutet behover det tas hédnsyn till flera faktorer och det kridvs framforallt goda
kommunikationsprocesser som kan underlitta beslutsfattandet och samtidigt hitta en 16sning som ger
onskvirda konsekvenser. Darfor kan det vara bra att arbeta fram en modell for att underlitta
beslutsfattandet (Friend & Hickling, 2005). Det valda prioriteringsverktyget ska kunna anvindas bade i
storre grupper och av enskilda personer.

4.1.1 Atgardsanalys

Ett av de verktyg som planerare kan arbeta med dr olika typer av atgérdsanalyser. Genom att anvdnda
Keeney och Raiffas (1993) fyra steg for atgirdsanalyser s& studerades Trafikverkets problem med att
vilja mellan olika atgérder. De fyra stegen presenterar ocksa modellens olika steg, som sedan leder fram
till valet av prioriteringsverktyg:

Steg 1: I det forsta steget av Keeney och Raiffas (1993) étgirdsanalys handlade om att strukturera
beslutsproblemen och studera vilka mal som forvintas uppfyllas av beslutet. I det hér steget ar det dven
viktigt att ha en tydlig beslutsstrategi som anger vilken atgérd som bor viljas forst och sedan i
efterfoljande ordning for att uppnd onskade konsekvenser (Keeney & Raiffa, 1993).

I det hir fallet s& handlar det om att Trafikverket har konstaterat att de saknar en modell som underléttar
vid prioritering av olika atgarder. Detta kan leda till att dtgérder kanske inte blir utférda diar de som mest
behovs. Det kan dven vara en fordel att kunna studera vilken typ av atgérd som det finns stdrst behov
av att genomfora. Ett av problemen kan till exempel vara att Trafikverket behover fatta ett beslut om det
ar viktigare att bygga en cykeloverfart an en cykelbana. D4 hade problemen forst behdvts strukturerats
och sedan hade en beslutsstrategi behdvts ta fram for de bdda alternativen sd att det i ett senare skede
kan jamforas med varandra.

Steg 2: I det hér steget av Keeney och Raiffas (1993) atgérdsanalys behover det bestimmas vilka som
ar de dnskade effekterna av alternativen. Vilka &r de forvéntade effekterna och vad kan konsekvenserna
bli. Alla problem och alla atgédrder far konsekvenser pa ett eller annat satt, det viktigaste dr att vara
forberedd pa vilka mojliga konsekvenser som finns for att sedan kan uppnd den mest 6nskvérda. Det ar

dven nu som planeraren behover bestimma vilken modellinsats som ska anvéndas (Keeney & Raiffa,
1993).
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Om vi fortsétter att analysera exemplet med cykeloverfart och cykelbanan kan vi studera vilka
konsekvenser var och ett av alternativen kan fa. Det dr dven Onskvirt om det gar att forutse sa 1dngt som
mojligt vilka mojliga konsekvenser som finns. I det hér steget borjar aven beslutsmodellerna anvéindas
for att undersoka vilket alternativ som ger mest dnskvdrda konsekvenser. Efter det dr de dags att
analysera vilken typ av modell som krévs. I det hér fallet s dr mélet att hitta en modell som kan hjilpa
till att prioritera vilken atgird som det finns storst behov av att genomfora. Atgirderna behver inte ske
pa samma stille men det gar att studera vilken av dem som till exempel gynnar flest ménniskor. En
cykeloverfart vid en skola kan till exempel 6ka tryggheten for barnen nédr de behdver passera vagen.
Cykeloverfarten har ocksad fordelar som reglerad hastighet och okar trafiksdkerheten (Trafikverket,
2020). Vid en skola ror det sig mycket ménniskor, bdde vuxna och barn vilket gor att trafiksédkerheten
borde prioriteras. Medan cykelbanan kanske endast gynnar ndgra f4 ménniskor. En separerad
cykelbanan kan dock Oka trafiksédkerheten d4 ménniskor inte behdver vistas pd viagen langre (GCM-
Handbok, 2010). D4 ska modellen kunna hjélpa till att bedoma att cykeloverfarten har en hogre prioritet
an cykelbanan. Det viktigaste dr dock att det finns s mycket information som mdojligt om béde
problemet, konsekvenserna och det slutgiltiga mélet med atgérden.

Steg 3: I det tredje steget av Keeney och Raiffas (1993) atgérdsanalys ska alternativen vérderas och de
eventuella effekterna ska forsoka studeras. Det 4r omdjligt att veta om ett val ar béttre &n ett annat och
ett beslutsproblem med méanga madl har sillan endast ett alternativ som ger den mest dnskvirda
konsekvensen. Darfor behover (Keeney & Raiffa, 1993).

Det finns alltid en risk for att den valda dtgédrden inte enbart ger dem mest dnskvirda konsekvenserna.
Varje gang ett beslut fattas finns det en risk for att ovintade konsekvenser ocksd kan uppsta. I exemplet
behover vi alltsd studera vilket av alternativen som ger de mest 6nskade effekterna. Det som dr viktigt
att komma ihdg ar att bada atgérderna kan ha hogt varde for enskilda individer men i det hér arbetet
behover helheten studeras. Eftersom det kan hénda saker langs processens gang dr det dven viktigt att
ha tankt igenom alla mojliga konsekvenser. Nér cykeloverfarten borjar studeras grundligare kanske
planeraren ser att en planskildhet skulle 6ka bdde tryggheten och sékerheten &nnu mer. Som planerare
behdver man hela tiden vara forberedd pé nya tillkommande eller férdndrade forutsittningar som kan
leda till andra atgérdsforslag.

Steg 4: I det sista steget av Keeney och Raiffas (1993) analys ska alternativen utvirderas och jaimforas
med varandra. I det hér steget kan béde alternativen och den valda modellen utvirderas for att se om de
onskade resultatet blev uppnatt (Keeney & Raiffa, 1993).

Forst strukturerades beslutsproblem som fanns och vilka &tgéarder som skulle kunna genomforas. Sedan
studerade vi mojliga konsekvenser for att till exempel kunna se vilken &tgdrd som gynnade flest
manniskor. Efter det virderades dtgérderna och vi kunde se att ibland kan andra alternativ vara béttre &n
det forsta. Det ar viktigt att ta hdnsyn till beslutets kinslighet. Om vi atergar till exemplet s& gynnade
cykeloverfarten fler minniskor, framfor allt barn och dirfoér borde den fi en hdgre prioritet. Men det
betyder ocksé att de som ville ha en ny cykelbana kommer att bli besvikna. Det kan dérfor vara viktigt
att kunna motivera varfor just det beslutet fattades och vilka grunder som det baseras pa.

4.1.2 Val av prioriteringsverktyg

Det som kan konstateras efter att ha analyserat Trafikverkets problem med hjalp av Keeney och Raiffas
(1993) metodik for atgardsanalyser &r att det behdvs en modell som kan hjélpa till att prioritera mellan
olika atgérder och sedan se vilken som har hogst prioritet.

Det finns négra olika alternativa verktyg som kan anvéndas vid prioritering, ett exempel pé ett sddant
verktyg dr multikriterieanalyser. Dessa typer av analyser har anvénts inom manga olika sektorer och kan
underlétta valet av atgérder. I multikriterieanalysen kan tva alternativ stdllas mot varandra och sedan
utvérderas. En av férdelarna med att arbeta med den hér typen av utvirderingsmetod &r att det gar att fa
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ett mer nyanserat resultat eftersom indikatorerna viktas. Ranhagen (2011) har tagit fram en arbetsprocess
for multikriterieanalyser, det forsta som behover goras dr att identifiera mal och eventuella nyckelfrégor.
Sedan behdver de alternativ som finns ses 6ver och konsekvenserna studeras. Efter det ska valda kriterier
tas fram och anvéndas i multikriterieanalysen. Nista steg dr att vikta och podngsitta kriterierna, sedan
sammanvags dem for att efter det utvérdera resultat (Ranhagen, 2011). Multikriterieanalyser &r bra pa
manga sétt och dr ett bra sitt att studera vilka 16sningar som finns. Men i det hér arbetet ar nog
matrisverktyget mer hjélpsamt eftersom vilken ty av &tgidrder som krévs ofta redan ar utrett och bestidmt,
det handlar bara om att vilja vilken atgdrd som har hogst prioritet.

Ett annat alternativ ar att anvdnda sig av en matrismodell for att kunna goéra prioriteringar mellan
atgirder. Nedan presenteras den tdnkta modellen for verktyget:
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Hur angeldget dr det att atgdrda?
Figur 2: Matrisverktyget

Matrisen forutsétter att ett tidigare arbete har genomforts for att bestimma vilka dtgirder som det finns
behov av med hjilp av till exempel en &tgidrdsanalys. Nar atgérden ar bestamd ska den sedan, med hjilp
av matrisen, utvarderas for att se hur stort behov det finns att atgérda den. P4 y-axeln finns fragan; "Hur
stora bedoms behoven/bristen av atgirden vara?” och pd x-axeln; "Hur angeldget &r det att atgérda
behovet/bristen?”. Sedan delas atgédrden in i tre olika steg: 1ag, medel och hdg. Nar fragorna pa axlarna
1 matrisen besvaras behdver darfor dtgarden véarderas. Fargerna i matrisen hjélper ocksa till att fortydliga
hur stor prioritet atgdrden beddms ha. De grona har 1&g prioritet, det gula har hdgre, men det &r
framforallt de roda som ska prioriteras. Till exempel, om behovet bedoms som hogt och det dr angelédget
att atgirda, kommer nivan bli hog pd bdda axlarna. Vilket placerar atgérden pa en rod ruta och det
betyder att behovet av dtgidrden ar stort.
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4.1.3 Mojliga parametrar

Efter att matrisen hade tagits fram s borjade arbetet med att ta fram relevanta parametrar for att
underlétta anvdndandet av den. Parametrarna for frigan pd y-axeln kan delas upp i tva kategorier, 6kad
cykling och sédker cykling. Vissa atgirder kommer alltsd leda till 6kad cykling medan andra &tgérder
okar sikerheten for cyklisterna. Atgérderna kan ibland leda till bdde 6kad och siker cykling och da viljs
huvudsyftet med atgérden. For frigan pa y-axeln identifierades f6ljande parametrar under workshopen
med Trafikverket (Workshop, 2020):

Okad cykling:

e Avsaknad av pendlingsmojligheter
En av de saker som upplevs som ett problem idag dr avsaknaden av pendlingsmdjligheter bade
i och mellan titorter. Det 4r ndgot som behdver forbdttras om cykeln ska kunna konkurrera med
bilen (Trafikverket, 2017). Har kan man med hjélp av den utvecklade Kagesonmodellen (2007)
se hur stor brist det dr pd pendlingsmojligheter. Sedan vid inséttning i matrismodellen kan detta
vara riktlinjer for vilken nivd man hamnar pa:
Hog: Betydande brist
Medel: Mattlig brist
Lag: Liten/ingen brist

Genom att sedan studera Kagesonmodellen kan man se vad varje niva innebir. Vid betydande
brist dr det en kort stricka mellan titorterna som kan leda till ett hogt flode pa cykelvégen.

e Finns parallellvig
Vid undersdkande om det finns behov av en ny cykelvég brukar man dven studera om det finns
nagra parallella vigar som ocksd kan fungera. Hér &r tiden en viktig faktor, eftersom tid &r
nagot som manniskor ofta ser till idag. Allt ska ga sd fort som mdjligt s& for att det ska vara
intressant att vélja en parallellvdg far den inte ta for lang tid. Trafikverket har en del
rekommendationer som bor efterstrdvas vid parallella vigar. Man bor efterstrdva en stracka
som dr mellan det kortaste res avstdndet och fagelvigen. Utanfér huvudcykelnitet accepteras
en stricka pa 1,3-1,4 km och inom cirka 1,2 km. Utanfor tétorter har landskapet en avgdrande
roll, det kanske &r mycket skog, vatten som behdver korsas eller mycket kuperat. Det dr dock
viktigt att komma ih&g att det kan vara flera vighdllare pa den parallella vigen vilket kan
paverka underhallet (Trafikverket, 2017). S& vid vérdering av parametern kan man ta hdansyn
till avstandet eftersom det paverkar restiden:
Hog: Ej mojligt/stor restidsforandring att anvénda parallellvégar
Medel: Medel restidsfordndring/medel omvég
Lag: Liten restidsfordndring/kort omvég

e Felande lank till ett sammanhallet cykelvignat
En felande ldnk kan vara att det till exempel finns en brist av ett sammanhéngande cykelvagnit
i och kring en téitort. En felande ldnk kan bero p4 att vignétet bestar av cykelvigar som dgs av
olika véghallare och att de inte har en gemensamplan for hur cykelvidgarna/nitet ska utvecklas.
Eftersom det 4r ménga aktorer inblandade finns det en risk for att dessa vigar kanske inte alltid
stimmer Overens helt med varandra. Det leder till att de skapas osammanhéngande vignét
(Trafikverket, 2017). Darfér behover parametern virderas utifrdn hur sammanhingande
vignatet blir med hjélp av den tinkta atgérden:
Hog: Atgérden medfor ett storre sammanhéngande cykelvignit/strak
Medel: Atgirden bidrar till att 6ka mdjligheten till ett ssmmanhingandestrak
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Lag: Atgirden bidrar till mdjligheten till ett sammanhéngandestrak

Utformning - typer av cykelvégar, floden och bredd pé cykelvdgen

Dessa tre saker hdanger ihop pd ménga sitt. Olika typer av cykelvégar krédvs vid olika &tgérder.
Men det kan hidnda saker som leder till att man behover se dver utformningen. En vig som
tidigare hade en hastighet pd 80 km/h kan hojas och da ar till exempel ett cykelfdlt inte lampligt
langre (VGU, 2020). En annan anledning kan &ven vara att flodet pd cykelvdgen okar vilket
kan skapa ett behov av att se over vilken typ av cykelvdg som behdvs eller om den nuvarande
cykelvigen behover breddas for att klara ett hogre flode. Eller s& kanske, som tidigare ndmnt,
behover ett cykelfilt bli en separat cykelvég for att till exempel 6ka trafiksdkerheten bade for
cyklister och bilister (Workshop, 2020). VGU (2020) kan hjélpa till for att studera vilka krav
det finns pd till exempel bredden pa cykelvégar. Det viktiga &r att det finns en cykelvidg som
klarar av behovet. Det dr svart att sdga exakt vad en ny utformning kan vara, varje situation
kommer kriva en egen dtgird. Parametern skulle kunna vérderas sdhér:

Hog: Behovet av en ny utformning &r stor for att 6ka trafiksékerheten

Medel: Behovet av en ny utformning kan leda till 6kad trafiksdkerhetsékerhet

Lag: Behovet finns, men beddms som lagt d& trafiksékerheten ar god

Barridreffekter

En barridreffekt kan till exempel vara en hogt trafikerad vdg som korsar ging- och
cykelvégnatet vilket gor den svar att passera. Vid korsande vigar ér det dven viktigt att studera
hur ldng véntetid cyklisterna far innan de kan cykla 6ver. Enligt GCM-Handboken (2010) &r
en god viéntetid cirka 20 sekunder och en for lang véntetid &r cirka 60 sekunder. D4 en for lang
véntetid kan leda till olyckor eller att cyklister korsar vigen pd andra stéllen (GCM-handbok,
2010). Det kan ocksa till exempel vara sa att cyklisterna behdver cykla pé vidgen en bit vilket
kan upplevas som otryggt. Har skulle till exempel en cykelpassage med reglerad hastighet eller
en planskildhet behdvas (Workshop, 2020). Men parametern skulle kunna vérderas sahér:
Hog: Barridreffekten har stor betydelse for cyklisters sdkerhet och trygghet

Medel: Barridreffekten har en medelstor betydelse for cyklisters sékerhet och trygghet

Lag: Barridreffekten har lag betydelse for cyklisters sdkerhet och trygghet

Saker cykling:

Separering - gadng- och cykelvig, cykeloverfarter, cykelpassager, planskildheter

Ibland behdver bilvdagar och cykelvigar separeras av olika anledningar. En avgorande faktor
for alla dessa saker &r bilisternas hastighet. Sdkerheten for cyklister 6kar om man till exempel
separerar cykelvigen fran bilvdigen dér hastigheten &r 6ver 30 km/h, detta pd grund av
krockvéldsteorin. Vid en cykelpassage och en cykeldverfart dr det en férdel om hastigheten
sanks for de motordrivna fordonen. En planskildhet kan 6ka sékerheten &nnu mer genom att
separera cyklisterna helt frdn bilarna. Men &ven hdr kan VGU wvara till stor hjdlp vid
beddmningen av parametern. Da det stér vilken hastighet det dr krav pa vid till exempel en
cykeloverfart (VGU, 2020). Separering kan vdrderas pa foljande sitt:

Hog: Hastigheten dr 6ver 50 km/h

Medel: Hastigheten dr mellan 30-50 km/h

Lag: Hastigheten dr under 30 km/h

Utformning — belysning, trygghet

Belysningen pé& gang- och cykelvégar dr en avgorande faktor fér om minniskor kénner sig
trygga eller inte (Trafikverket, 2014). Det dr viktigt att belysningen lyser upp en stor yta sé att
ingen kan gdmma sig i morkret. Vid planskildheter dr belysningen en avgdrande faktor for om
minniskor véljer att anvinda den pd kvillstid eller inte. Om strdckan upplevs som trygg
kommer fler vdlja att anvidnda den (Trafikverket, 2014). Det &r dock viktigt att komma ihag att
alla upplever trygghet pa olika sdtt. Om manga till exempel arbetspendlar pa en cykelvig
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mellan tva titorter kan det vara en fordel om den &r upplyst under den moérkare delen av aret.
Annars kan det finnas en risk for att manniskor dnda véljer att anvénda sig av bilen och det &r
de som ska forsoka motverkas (Trafikverket, 2014). Den hér parametern skulle kunna véarderas
pa foljande sitt:

Hog: Platsen upplevs som oséker, bdde ur ett trygghets- och trafiksdkerhetsperspektiv

Medel: Platsen upplevs som delvis oséker, bade ur ett trygghets- och trafiksdkerhetsperspektiv
Lag: Platsen upplevs som sdker, bade ur ett trygghets- och trafiksidkerhetsperspektiv

e Utformning — fléden pa bilvig
Flodena pa bilvdgen kan vara avgdrande for vilken 16sning som ger mest trygghet och sékerhet
for cyklisterna. Beroende pa flodena kan man sedan avgdra om till exempel ett cykelfilt eller
en separerad ging- och cykelvig ska viljas. Aven hir ger VGU en god vigledning for att
studera val av alternativ. Férutom flodet spelar till exempel hastigheten in, ett cykelfalt far inte
finnas pa en vig dir hastigheten dr hogre 4n 80 km/h (VGU, 2020). Aven antalet bilar som dker
pa végen péverkar vilken typ av cykeldtgird som &dr mest limpad att anvénda sig av. En vig
med ett hogt flode av bilister krdvs det att vigen antingen utformas sé att den blir séker for
cyklister att fardas pd eller s& maste de vdgarna separeras (VGU, 2020). Parametern skulle
kunna vérderas pé foljande sétt:
Hog: Hastigheten dr <80 km/h, vilket inte gor det sakert att vistas pa védgen for oskyddade
trafikanter
Medel: Hastigheten dr >80 km/h, men det finns till exempel ingen plats for ett cykelfdlt
Lag: Hastigheten dr 1ag och det finns plats for oskyddade trafikanter att vistas pa vdgen utan att
riskera att skadas

Parametrarna pé y-axeln presenterar mojliga atgérder som det kan finnas ett behov eller en brist pa.
Dessa dtgarder dr sddana som ofta behdver atgérdas relativt snabbt. Nar dessa parametrar ar bestdmda
behover de stillas mot den andra frdgan som handlar om hur angeldget det &r att atgérda behovet eller
bristen.

For frigan pad x-axeln, "Hur angeldget ar det att atgdrda behovet/bristen?”, identifierades dessa
parametrar (Workshop, 2020):

e Antal anvindare — floden
En sak som kan vara avgdrande for om en atgérd dr angeldgen att genomfora kan vara hur stort
antalet anvéndare dr. Om det finns ett stort antal anvindare som viljer att till exempel pendla
till arbetet mellan tva orter s& forutsitter det att de byggs en séker cykelvdg som gor det mojligt.
Utan allt for stora omvidgar. Denna parameter kan varderas genom att studera floden, VGU har
vissa riktlinjer om fléden och vilken typ av &tgird som passar vilket flode (VGU, 2020). Man
kan dven undersoka hur ldngt det 4r mellan tatorterna med hjélp av till exempel utvecklad
Kagesonmodell och sedan utvérdera vilka floden det kan leda till, darfér kan denna parameter
virderas pa lite olika sétt men ett exempel &r:
Hog: Nira mellan titorterna, kan leda till stora floden
Medel: Mattligt avstind mellan titorterna, kan leda till relativt stora floden
Lag: Langt mellan tédtorterna, leder till 14ga floden

e Barns resor — malpunkter for barn
Under intervjun med Trafikverket diskuterades det att denna parameter alltid skulle vara hog
eftersom barns behov alltid ska prioriteras (Workshop, 2020). Detta eftersom Trafikverket aktivt
arbetar med att forbéttra barns resor. De ska vara trygga och sékra. Det innebér att om de finns
malpunkter for barn s& dr den tdnkta atgérden alltid angeldgen att genomfora (Trafikverket,
202).

e Malpunkter — Skola/arbetsplats, fritidsaktiviteter, turism
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Andra mélpunkter dr skolor och arbetsplatser, dessa dr vanliga mélpunkter vid cykling och det
ar ofta mellan dessa punkter och hemmet som méanniskor véljer att cykla (Trafikverket, 2017).
En annan viktig malpunkt &r fritidsaktiviteter, om det finns en cykelvdg dkar mojligheten att
fler viljer att cykla till en nédrliggande fotbollsplan istéllet for att ta bilen. Det kan dven
forekomma en del cykelturism mellan stdder och tétorter, vilket ocksé kréver en god gang- och
cykelvég (Trafikverket, 2017). Denna parameter skulle kunna virderas sdhér:

Hog: Flera viktiga malpunkter berdrs av atgarden

Medel: En eller flera viktiga malpunkter berdrs av atgarden

Lag: En eller ingen viktig mé&lpunkt berdrs av atgarden

e Mgjligheter till hela resan perspektivet
For att {4 fler att vélja cykeln istédllet for bilen kan det vara bra att arbeta med ett hela resan
perspektiv. Det innebér till exempel att det finns gang- och cykelvigar, cykelfilt eller reglerade
cykeloverfarter samt cykelparkeringar som gor det létt att resa till och fran tigstationen eller
busshallplatser (Trafikverket, 2017). Det kan darfor vara en fordel att studera om den ténkta
strackan ingdr i en storre helhet och pé sd sétt gora den mer attraktiv. Man kan ocksa tdnka sig
att strdckan fir en hogre prioritet om den har ett tydligt samband till det hédr perspektivet
(Trafikverket, 2017). Denna parameter skulle kunna vérderas pa foljande sétt:
Hog: Ingen mojlighet till ett hela resan perspektiv
Medel: Mojlighet till ett hela resan perspektiv finns men behover forbéttras
Lag: God mojlighet till ett hela resan perspektiv

e Olyckor och incidenter pd strickan

Tyvirr sker det ménga olyckor varje ar dér cyklister dr inblandade, cirka 80 procent skadas
allvarligt i framforallt singelolyckor. Det dr dven citka 9 procent som omkommer enligt
Trafikverkets statistik. En olycksdrabbad stricka kan behdva gdéras om pad olika sitt
(Trafikverket, 2017). Ett exempel skulle kunna vara att man beslutar sig for att bygga en
separerad gang- och cykelvdg for att minska antalet oskyddade trafikanter som vistas pé
bilvdgen. Det viktigaste ér att skapa en séker cykelvdg som inte dkar antalet olyckor (Workshop,
2020). Genom att studera den statistik som har redovisats kring olyckor tidigare s& kan ett
forslag pa hur denna parameter skulle kunna vérderas vara foljande:

Hog: Fler dn 10 olyckor dér cyklister har omkommit eller blivit allvarligt skadade har skett pa
strackan

Medel: Fler &dn 5 olyckor didr cyklister har omkommit eller blivit allvarligt skadade har skett pa
strackan

Lag: En olycka dér cyklister har omkommit eller blivit allvarligt skadade har skett pa strackan

Parametrarna pa x-axeln ska, som tidigare ndmnt, hjélpa till att forstd hur angeléget det ar att dtgirda
behovet eller bristen. Ar det ett enskilt eller ett allmént intresse, hur stora dr flodena och hur manga
skulle gynnas av till exempel en ny cykelvédg. Dessa faktorer dr sddant som man kan tdnkas behova ta
hénsyn till for att kunna gora en beddmning av hur stort behov det finns av en viss atgérd.

Det ér dock viktigt att komma ihdg att matrisen dr en levande modell som kommer utvecklas efter hand.
Fler parametrar kan behdva att arbetas fram i takt med att ny kunskap erhélls och matrisen utvecklas.
Detta dr bara ett forsta steg i en relativt l&ng process och ar fler utmaningar och kunskap forvintas
identifieras efterhand (Workshop, 2020).
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4.1.4 Anvandning av matrisen

For att tydligt visa hur matrisen kan anvdndas kommer ett ldttare exempel anvdndas. Under
atgirdsanalysen anvindes ett exempel pa tva olika tgirder, en cykeloverfart vid en skola och en
separerad géng- och cykelvig.

P& den hér tgdrden kan man till exempel anvinda sig av parametern for barridreffekter. Cykeloverfarten
skulle di vérderas pd foljande sitt, behovet av cykeloverfarten beddms som hogt eftersom det okar
trafiksdkerheten for barnen nér de cyklar till och fran skolan samt minskar barridreffekterna. Eftersom
det framforallt 4r barn som ska anvidnda dverfarten sa bedoms behovet vara angelédget och véirderas som
hogt, vilket parametern ”Barns resor” foreslér. Det innebdr att dtgdrden har hogsta prioritet, eftersom
den vérderas hogt pd bada axlarna samt placeras i en rod ruta. Resultatet visas nedan:
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Figur 3: Ett exempel pd anvdndning av matrisen vid en cykeloverfart

Nedan visas den andra matrisen for separerade géng- och cykelvidgen. Dir bedoms behovet att dtgédrden
vara hogt pd grund av till exempel hastigheten pd vigen. D& kan den vérderas utifrdn parametern
”Separering - gadng- och cykelvég, cykeloverfarter, cykelpassager, planskildheter”. Da ska en atgérd
virderas som hdg om hastigheten pd vagen overstiger 50 kilometer i timmen. Men &tgérden paverkar
kanske ett mindre antal ménniskor vilket gér att den inte virderas lika hogt som cykeldverfarten.
Parametern ”Antal anvéndare” kan darfor virdera &tgdrden som medel. Den hér atgirden dr ocksa
prioriterad men eftersom den placeras en ruta lidngre till vénster i matrisen sd far den en ldgre
prioriteringsgrad dn cykeloverfarten.
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Figur 4: Ytterligare ett exempel pd anvindning av matrisen vid en cykelvig

Mellan dessa tvé dtgéirder ar det alltsd den forsta som har hogst prioritet enligt matrisen. Men efetrsom
Tanken &r dven att det &r sdhdr som Trafikverket ska arbeta. Man har en eller flera atgérder som vérderas
och sedan hjdlper matrisen till att avgora vilken atgérd som har hogst prioritet och ska ddrmed atgérdas
forst. Om atgérderna skulle fA samma prioriteringsniva i matrisen sa ska béda prioriteras eftersom det
da finns ett behov av dem bédda. Féargskalan i matrisen talar d&ven om att de tgdrder som hamnar pd en
rod ruta ska ha prioriteras forst. Det innebdr att dven fast det sista exemplet hamnade en ruta till vénster
om det fOrsta sa bor bdda &tgidrderna prioriteras dndd. (Workshop, 2020)
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5 Diskussion

Under arbetets géng har det studerats vilka olika atgdrder som finns samt vilka som ingér i begreppet
trimningsétgirder. Detta har lett till en del olika frgestillningar, men tillslut beslutade jag mig for tva.
Den ena handlar om vilka parametrar som kan underlétta vid anvindandet av den modell tagits fram och
den andra handlar om hur denna modell ska utvecklas for att bli s anvéandbar som mdjligt. For att kunna
besvara frigestéllningarna genomfordes forst en litteratur- och dokumentstudie for att ta reda pé vilka
mojliga dtgirder det finns for att skapa en okad sdker cykling samt olika prioriteringsverktyg och
modeller. Sedan arbetade jag med att jamfora modeller och verktyg med varandra. Mélet var att hitta en
modell som var sd anvdndbar som mojligt for sitt syfte. Nar modellen var klar genomfordes en workshop
med samhéllsekonomier och cykelexperter pd Trafikverket for att utveckla den &nnu mer samt ta fram
relevanta parametrar for deras arbete.

Tidigt 1 arbetet blev det tydligt att cyklingen har en avgoérande roll for uppfylla framforallt mal 11 i
Agenda 2030. Om Sverige ska kunna uppna miljomalen som finns framtagna i Agenda 2030 s& behdver
det ske en fordndring av vérat anvindande av fossila brénslen. Cykeln har fétt en storre roll i
Trafikverkets arbete eftersom cykeln kan konkurrera med bilen pd manga sétt. Men cykeln har dven fatt
en mer betydande roll for samhillet. Genom att bygga ut cykelvignitet kan till exempel
arbetspendlingen 6ka. En avgdrande faktor for om méanniskor kommer vélja att cykla till arbetet istéllet
for att ta bilen &r avstandet. Det kan till exempel handla om avstdndet mellan tva nérliggande tétorter
om Kéageson (2007) pratar om, avstdndet dr ocksd avgorande for hur stort flodet pé cykelvédgen kan bli.
Om tvé titorter finns i nidrheten av varandra kan det alltsa finnas fordelar med att bygga en ny cykelvig
mellan dem. Det kommer dock behdvas tas hiansyn till 4r den upplevda tryggheten pé dessa stréckor.
Eftersom den kommer ha en avgorande roll f6r om méanniskor kommer att vélja att anvidnda cykelvégen.
Det &r darfor viktigt med till exempel en god belysning under den morkare delen av aret samt att
cykelvégen éar tillrackligt bred utifrdn de forvantade flodet enligt Trafikverkets studier. Genom att fa fler
manniskor att vélja cykeln istéllet for bilen minskar utsldppen i atmosfaren vilket dr en av de saker som
kréavs for att Sverige ska kunna uppfylla miljomalen samtidigt som det kan ge positiva hilsoeffekter.

Enligt Trafikverket ingdr cykelvédgar till exempel separerade ging- och cykelvégar, cykelfilt,
cykeloverfarter, cykelpassager samt planskildheter i begreppet trimningsétgirder. Dessa atgérder kan
bade oka trafiksékerheten samt 6ka flodet av cyklister i cykelvdgnitet. Det finns manga anledningar till
att en trimningsétgéird kriavs men det kan till exempel handla om att minska barridreffekter eller forkorta
resvéigen. Jag tror att en av de sakerna som kravs for att fa fler personer att vilja cykeln istéllet for bilen
ar att det blir lika enkelt att anvidnda cykeln som bilen. Men alla dessa atgérder kan leda till badde en 6kad
cykling och en 6kad trafiksdkerhet vilket forhoppningsvis dven gor det enklare att forflytta sig med
cykeln som fardmedel.

Det svéra i det hér arbetet har varit att studera olika modeller och samtidigt forsoka arbeta fram en
modell som fungerar for just det hir syftet. Alla modeller har sina for- och nackdelar, vissa ér béttre for
andra syften dn just det hér, vilket kan ses i den insamlade teorin. Modellen behover kunna hjélpa till
vid prioritering av atgirder genom att stilla dem mot varandra pa samma villkor. Darfor borjade jag
med att studera multikriterieanalyser. Dessa typer av analyser dr bra ndr man till exempel vill jimfora
tva scenarier mot varandra vilket inte riktigt var det jag behdvde anvénda verktyget till. Den modell som
jag skulle ta fram behovde dessutom vara en modell som Trafikverket skulle kunna anvénda sig av direkt
i deras arbete med trimningsatgérder. Jag insdg tidigt att det behdvdes en modell som kunde hjilpa till
att fatta strategiska beslut men som samtidigt inte var svar att anvidnda sig av. S& s6kandet fortsatte och
hittade tillslut ett matrisverktyg som passade for studiens syfte. Med hjélp av Keeney och Raiffas (1993)
atgdrdsanalys blev det tydligt att det var den typen av prioriteringsverktyg som behdvdes for att kunna
gora vilavvigda val med olika atgérder. Matrisen blev pd sé sétt den modell som upplevdes som léttast
att arbeta med eftersom det gér att viga in ménga olika aspekter samtidigt och andd komma fram till ett
beslut om hur viktig en atgard 4r. Detta eftersom matrisen ska hjélpa till att prioritera vilken atgérd som
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ar mest angeldgen att genomfora. Det dr ofta flera dtgidrder som behover utvirderas i matrisen men de
atgirder som studeras dr redan bestdmda, matrisen ska bara visa vilken av dem som har hogst prioritet.
Darfor tror jag att multikriterieanalyserna kan vara béttre att anvénda sig av ndr man studerar atgérder i
ett tidigt skede, kanske redan nér man undersoker vilken som &r den mest lampade for en specifik plats.
Multikriterieanalysen kan till exempel hjélpa till att avgdra vilken typ av atgérd som har storst potential
om Trafikverket behover avgora vilken typ av cykelvdg som behdver byggas. Vilket ocksd gjorde
matrisen mer lamplig for det tdnkta syftet.

Efter att ha studerat olika modeller och kommit fram till att en matris var mest anvidndbar studerades
olika typer av matriser for att se hur den skulle kunna utformas for att bli s& anvindbar som mojligt. Till
exempel tittade studerades hur manga olika beddmningsnivier som kunde vara ldmpligt samt hur
fargerna skulle kunna fordelas och vilken typ av firgskala som man kunde anvinda sig av. Matrisen
arbetades sedan fram tillsammans med Trafikverket men med utgdngspunkt ur den idé som jag fick
under litteraturstudien.

I studien valdes det att bara ha tre varderingspunkter i matrisen, hog, medel och lag, forhoppningen med
det ar att det ska vara enkelt att virdera parametrarna for Trafikverket och se hur stort behov det faktiskt
finns av atgérden. En matris med for ménga virderingsmdojligheter skulle kunna leda till en otydlighet.
Detta eftersom det kan vara svart att till exempel avgora vilken niva en dtgard ska placeras pd om det
finns for ménga alternativ. Ett av mina mél med modellen var att gora den enkel att anvénda och jag
hoppas att detta &r en av sakerna som gor den latt att anvinda och gor bedomningen enklare.

Fargskalan i matrisen dr ocksa framtagen fOr att underlétta arbetet. Gront innebér att det inte 4r en
prioriterad atgérd, gul kan det finnas behov av men de &r framfor allt de roda trimningsétgirderna som
ska atgédrdas. For att en atgird ska hamna pé en rod niva i matrisen s krdvs det att det ska finnas ett
behov av atgédrden och det ska vara angeldget att dtgirda just det problemet. Om jag fortsitter pd det
exemplet som jag anvinde mig av tidigare i resultatdelen sd handlar det om en cykeloverfart eller
cykelpassage vid en skola. Atgirden behovs for att dka trafiksékerheten och den 4r angeligen eftersom
det dr mest dr barn som kommer att anvdnda den. Det placerar atgérden pa en hog niva pa béda axlarna
1 matrisen vilket innebar att &tgdrden har hogsta prioritet. Min férhoppning &r att detta ska gora arbetet
lite lattare vid prioriteringen av de olika atgédrderna. Ibland behover kanske besluten ske snabbt och dé
ar det bra om matrisen ir tydlig.

Sa nér dtgdrden dr vald kan den foras in 1 matrisen, sedan méste resultatet granskas och férhoppningsvis
ger det en tydlig bild av om dtgédrden har en hog prioritet eller inte. Sedan behdver atgérden jamforas
med andra &tgirder for att se om den har hogst prioritet eller om det finns nagon annan med hogre
prioritet. Den &tgidrd med hogst prioritet &r den som ska genomforas forst.

Det hade dven kanske varit en idé att anvinda sig av ett podngsystem sé att varje ruta i matrisen fick en
viss podng. D4 hade atgdrderna kunnat viktas och resultatet hade antagligen blivit dnnu littare att avlésa.
Men matrisen var ett béttre val for att uppnd studiens syfte.

Nir matrisen var klar borjade arbetet med att studera mojliga parametrar att anvénda. Tidigt insag jag
att hastigheten pé bilvégen har en avgdrande faktor for cyklisternas sékerhet badde pa och vid korsande
av vagen. Darfor borjade jag med att studera vilka mojliga parametrar det fanns som paverkades av
hastigheten. Manga av de parametrar som presenteras har en koppling till hastighet, vid cykeloverfarter
och cykelpassager kan man till exempel sdnka hastigheten for att 6ka sékerheten for cyklisterna. Som
tidigare ndmnt kan trimningsatgérder dven handla om att minska barridreffekter vilket ocksd kan vara
relaterade till hastigheten pa bilvigen. En annan sak som ocksa dr viktig dr att minska antalet olyckor
som sker. En av anledningarna till att cyklister ofta blir allvarligt skadade ar ocksa relaterat till
hastigheten pé bilvigen. Ju hogre hastighet desto storre dr risken for att en allvarlig olycka sker. Detta
ar sjalvklart ndgot som Trafikverket vill motverka och ett sitt att gora det ar att hoja trafiksdkerheten.
Ett 6kat flode av cyklister krdaver ocksé att sdkerheten hojs, vilket dven kan leda till en 6kad trygghet
bade for cyklister och bilforare. Nir dtgérden dr vald kan den sedan studeras i matrisen, pd y-axeln
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beddmer man hur stort behov eller brist som finns. Nér &tgidrden vl dr bestdmd sa far man studera vilket
behov det finns och hur angeldget det dr att utféra. Efter man har bedomt hur stort behov som finns
behdver man vilja en eller flera parametrar for hur angeldget det &r att genomfora dtgarden. Ett av malen
1 arbetet tycker jag borde vara att atgérden ska paverka en sa stor grupp som mdjligt. Darfor tinker jag
att det kan finnas flera orsaker till att en &tgird kan vara angeldgen att genomfora. Det kan till exempel
finnas flera malpunkter som paverkas av en ny cykelvig vilket kan leda till ett storre flode av cyklister.
Atgérden borde d& bli 4nnu mer angeldgen att genomfora eftersom de péverkar en stdrre grupp av
manniskor.

De parametrar som presenteras i resultatdelen dr framtagna i samarbete med Trafikverket under
workshopen och ér tdnkta att underlétta deras arbete med trimningsatgérder och sedan vid prioritering
av dtgirderna. Valet av parametrar beror pé de typatgérder som det finns for cykel i trimningsétgirderna.
Under workshopen fick studien grunden till alla parametrar men sedan har jag arbetat med att se hur de
kan vérderas utifrn bland annat VGU och Trafikverkets analyser kring till exempel olycksstatistik samt
bristanalyser. Genom att hitta stdd for virderingarna i bland annat VGU och GCM-handboken sa har
parametrarna kunnat fa konkreta virderingspunkter som har stod i de regler och rekommendationer som
finns for cykelatgérder. Det dr forhoppningsvis tydligt om atgérden ska vérderas som hog, medel eller
lag med hjélp av virderingarna av parametrarna. Sedan kan de finnas atgédrder dir parametrarna kanske
behover justeras lite. Men detta &r en grund som borde gora prioriteringsarbetet l4ttare och snabbare.

Som tidigare ndmnt i resultatet sa dr det viktigt att komma ihdg att matrisen dr en levande modell som
kommer utvecklas allteftersom ny kunskap erhalls. Trafikverket kanske kommer fram till att de behdver
fler parametrar eller att ndgra behover tas bort. Men det arbetet lamnar jag vidare till Trafikverket. Mélet
var att arbeta fram en anvéndbar modell som kan hjédlpa dem redan nu och det tycker jag att matrisen
kan. Darfor upplever jag att det hir arbetet har uppnatt sitt syfte, metoden var véldigt anvindbar eftersom
litteraturstudien gav mig kunskap som sedan kunde anvéndas under workshopen. Samtidigt som den
underléttade arbetet med varderingen av parametrarna. Workshopen hjélpte mig mycket i mitt arbete
med resultatet, det hade varit svért att ta fram alla parametrar sjélv eftersom jag inte har lika stor kunskap
som Trafikverket. Arbetet har dven gett mig okad kunskap som jag hoppas kan vara anvindbar i
framtiden.
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6 Slutsatser

En slutsats som jag har kommit fram till under arbetets glng &r att det finns manga modeller av
prioriteringsverktyg inom béde samhéllsplanering och andra sektorer men anvéndbarheten kan variera.
Det finns dven ménga anledningar till att det behover ske olika typer av strategiska val.
Sambhéllsplaneringen har en viktig roll dven for framtiden, s& de dtgidrder som gors maste fungera bade
idag och i framtiden. De val som gdrs maste dirfor fungera pa ett 1dngsiktigt plan. Detta behovde jag
ocksé ta hansyn till vid framtagandet av min modell.

Modeller som till exempel multikriterieanalyser ar valdigt anvandbara ndr man behdver avgora vilken
atgird som ska anvéndas eller nér olika framtidsscenarier ska studeras. Matriser dr ldttare att anvénda
om man redan har valt atgird, vilket Trafikverket oftast har nir behovet av prioritering uppstar. Det
gjorde matrisen till ett mer anvandbart verktyg for det 6nskade syftet.

En annan slutsats ér att det finns ménga mojliga atgérder fora att oka flodet av cyklister men det finns
minst lika manga atgérder for att 6ka trafiksékerheten, detta visar framf6rallt de framtagna parametrarna.
For att {4 fler personer att vélja cykeln och sedan uppfylla mélen i Agenda 2030 behdver trafiksystemet
utvecklas med cyklister som ett fokusomrdde. D4 behover cykelvignitet byggas ut s att det blir lika
lattillgédngligt och anvéndarvénligt som bilvdgnitet, det maste alltsd bli lika latt att vélja cykeln som
bilen. Trimningsédtgidrderna bidrar till det p4 manga sétt, dem kan bade hoja sikerheten och fa fler att
cykla. Som tidigare nimnt, idag pratas de ofta om ett effektivt och langsiktigt hdllbart transportsystem
och cykling har en stor potential att kunna bidra till det. Det &r dock viktigt att komma ihag att cykeln
ofta endast dr for ett personligt bruk och att den har en véldigt begrdnsad restricka och en vildigt
begridnsad lastforméga. Allt handlar om hur samhéllsplanerare véljer att utveckla trafiksystemet idag
och framét, de fordndringar vi gér idag kommer péverka hur ménniskor transporterar sig i framtiden.
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Bilagor

Workshopguide

Dagordning for intervju med Trafikverket 7/5-2020

- Presentations runda
- Presentation av examensarbetet
- MaAl med intervjun

- Framtagandet av parametrar

Dessa frigor ingick i rubriken, mél med intervjun:

- Ta fr&n anvidndbara och relevanta parametrar som kan anvéndas for virdering av frdgorna:
- Hur stora bedémas behoven/bristen av atgiarden vara?
- Hur angeldget ar det att dtgéirda behovet/bristen?






