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Referat

Cyklandet bland barn och unga har minskat, vilket far negativa effekter pa hélsa och barns sjalv-
stdndiga mobilitet. VTI har i detta regeringsuppdrag sammanstallt kunskap om ténkbara orsaker till
detta, baserat pa litteraturstudier och kontakter med relevanta aktérer samt analyser av resvanedata och
olycksstatisk. Statistiken visar att det &r andelen personer som cyklar som minskat medan den cyklade
strackan inte forandrats. Framfdrallt har barns och ungas fritidscyklande minskat, vilket kan forklaras
av okade avstand till fritidsaktiviteter, foraldrars heltidsarbete och att barns vardag idag ar mer
institutionaliserat. Aven cyklandet till skolan har minskat, bland annat da det fria skolvalet lett till
okade avstand. Andra orsaker ar fler bilar i hushallen, férandringar i hur barn leker och kommunicerar,
bristande faktisk och upplevd sékerhet och trygghet i kombination med foraldrars forstallningar om
barns trafikformaga. Cykelresorna har delvis ersatts av bilresor men framforallt av ett kat gaende och
resande med kollektivtrafik. Cyklingen har minskar mest bland de aldre barnen. Da de framst ersatt
sitt resande med kollektivtrafik, kan en forklaring vara att fler erbjuds gratis busskort. Det finns ett
stort engagemang och kompetens kring barns och ungas cykling bland olika akttrer, men behovet ér
stort av 6kad samordning och att de initiativ och atgarder som vidtas utvarderas systematiskt.
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Abstract

Cycling among children and young adults has decreased, resulting in negative effects on their health
and independent mobility. The Swedish government has commissioned VTI to review and compile
knowledge on plausible reasons, based on literature reviews, contacts with relevant players and
analyses of travel surveys and accident statistics. The statistics showed that the number of individuals
who cycle has decreased, whereas the cycled distance remains unchanged. Above all, recreational
cycling among children and young adults has decreased, which could be explained by longer distances
to recreational activities, more parents working full-time and children’s everyday lives having become
more institutionalised. Cycling to school has also decreased. Among other things, families being able
to choose what school the children attend has resulted in greater distances between the home and the
school. Other reasons include households owning more cars, changes in the way children play and
communicate, and inadequate actual and perceived safety conditions along cycle lanes combined with
parents’ perceptions of their children’s highway skills. Cycling has been partially replaced by car
journeys, but mainly by walking and use of public transport. Cycling has decreased the most among
older children. As they have primarily replaced cycling by public transport, one explanation could be
that more of them are offered free bus passes. There is a great commitment and competency among
various players regarding cycling among children and young adults. However, there is a great need for
better coordination and for actions and measures taken to be systematically evaluated.
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Forord

I den hér rapporten redovisas regeringsuppdrag N2016/07594fTS med syfte att ta fram en kunskaps-
sammanstéllning om orsakerna bakom minskad cykling bland barn och unga. Projektet har genomforts
av ett flertal forskare och utredare vid VT med olika kompetensomraden for att angripa fragan ur ett
sa tvarvetenskapligt perspektiv som mojligt.

Vi vill rikta ett stort tack till de barn och unga samt representanter for myndigheter och organisationer
som deltagit i workshops och pé annat sétt bidragit till arbetet. Tack ocksa till Asa Aretun som
granskat rapporten och kommit med vérdefulla synpunkter.

Linkoping, november 2017

Anna Niska
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 27 oktober 2017 dar forskningschef Asa Aretun var lektor.
Forfattarna har darefter genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Slutligen har forskningschef
Leif Sjogren granskat och godként publikationen for publicering den 15 december 2017.

Quiality review

Review seminar was carried out on 27 October 2017 where research director Asa Aretun reviewed and
commented on the report. The authors have made alterations to the final manuscript of the report. The
research director Leif Sjogren examined and approved the report for publication on 15 December
2017.
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Sammanfattning

Cykling bland barn och unga — en kunskapssammanstéllning

av Anna Niska, Malin Henriksson, Anna Anund, Jenny Eriksson, Jonas lhlstrém, Wanna Svedberg,
Henriette Wallén Warner och Philip Wehtje (samtliga VTI)

Som en del i att skapa ett hallbart transportsystem och na en béttre folkhalsa finns en malsattning att
oka andelen cykeltrafik. Samtidigt behover sikerheten forbattras sa att en 6kad cykling inte leder till
fler skadade och omkomna cyklister. | januari 2017 presenterade regeringen en nationell strategi for
Okad och séker cykling dar det podngterades att det ar viktigt att forbattra forutsattningarna for barn
och unga att cykla mer. | en sammanstallning 6ver cyklandets utveckling i Sverige under aren 1995—
2014, konstateras att cyklandet bland barn och unga minskat méarkbart. Att cyklingen bland barn och
unga minskar, far negativa effekter pa halsa och barns sjalvstandiga mobilitet.

VTI har fatt i uppdrag av regeringen att sammanstélla kunskapen om tankbara orsaker till den
minskade cyklingen samt att lamna forslag till insatser som kan framja ett 6kat och sdkert cyklande
bland barn och unga. | den har rapporten redovisas det regeringsuppdraget (N2016/07594fTS). Vid
genomfdrandet av uppdraget har vi tillampat ett tvéarvetenskapligt perspektiv och inhdmtat kunskap
med hjalp av litteraturstudier och via kontakter med relevanta myndigheter och organisationer. For att
fa en inblick i hur barn sjalva resonerar kring cykling, har vi aven genomfort tva workshops med barn.
Vi har ocksa analyserat tillganglig resvanedata och olycksstatisk.

Genomgangen av statistiken visar att den totala strackan cyklad av barn och unga har minskat med
over 40 procent under aren 1995-2014. Att den cyklade strackan minskat beror inte pa att barn och
unga cyklar allt kortare strackor, utan pa att andelen personer som cyklar har minskat. Det &r svart att
utifran tillganglig data saga om cyklandet minskat mer i vissa orter/regioner eller grupper av barn och
unga. Har behdvs mer kunskap. Generellt tycks dock galla att barn pa landsbygden cyklar och gar i
mindre utstrackning och istallet aker mer buss och bil &n barn som bor i tatort. Barn som bor i lagenhet
i stadskarnan/centrum eller i bostadsomrade utanfér centrum gar i stérre utrackning och cyklar i
mindre utstrdckning &n de som bor i villa. Den stérsta minskningen i barns och ungas cyklande har
skett i gruppen 15-24 ar mellan aren 1995-1998 till 1999-2001. Vi hittar inga forklaringar till den
stora minskningen just dessa ar och kan inte utesluta att skillnader i metoden vid genomférandet av
resvaneundersokningarna haft en viss betydelse. Vi foreslar en mer djuplodande analys av detta och
rekommenderar dven att nya metoder for att mata och undersdka barns och ungas cykling tas fram.

Det ar framforallt barns och ungas fritidscyklande som minskat, saval cyklandet till fritidsaktiviteter
som cykling for lek och utforskande. Tankbara forklaringar till det kan vara ckade avstand till barnens
fritidsaktiviteter, att barns vardag idag &r mer institutionaliserad samt att manga foraldrar heltids-
arbetar, vilket gor att vardagen, inklusive barnens restid, behover tidsoptimeras. Aven cyklandet till
skolan har minskat, men inte i samma utstradckning som fritidscyklandet. En forklaring till minskat
cyklande till skolan kan vara det fria skolvalet som lett till okade avstand mellan skola och hemmet.
Andra orsaker till att cyklandet bland barn och unga har minskat &r fler bilar i hushallen, synen pa
foraldraskap idag, forandringar i hur barn leker och kommunicerar, att mobiltelefonen har underlattat
kommunikation och samordning med foréldrar for biltransport, bristande faktisk och upplevd sakerhet
och trygghet utmed cykelvagar i kombination med foraldrars forstaliningar om barns trafikférmaga
och risker i trafiken. Att barn och ungas cyklande minskar beror alltsa inte pa en enskild orsak, utan &r
resultat av en mangd faktorer, bade strukturella och mer individuella.

Cykelresorna bland barn och unga har till viss del ersatts av bilresor men framforallt av ett 6kat
resande med kollektivtrafik och resor till fots. Cyklandet ar naturligt nog mer omfattande under
sommarhalvaret dn under vinterhalvaret da cyklandet ersatts av framforallt gdng men aven av resande
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med bil. Det &r bland de aldre barnen som cyklingen minskar mest. D& de framst ersatt sitt resande
med kollektivtrafik, kan en forklaring vara att elever i hogstadiet och pa gymnasiet har tillgang till
gratis busskort i storre utstrackning &n tidigare.

Trots att cyklandet minskat bland barn och unga, ar det anda de som gor flest antal resor med cykel
som huvudsakligt fardsatt om man jamfor med andra aldersgrupper. Cyklandet ar storst i aldrarna 7—
14 ar. Den aldersgruppen har ocksa dubbelt sa hog risk att skadas som cyklist i trafiken i jamforelse
med Gvriga aldersgrupper. Singelolyckor ar den vanligaste olyckstypen. Samtidigt som lek under
cykling” forekommer som forklaring till dessa olyckor, &r leken viktig for att ge barn en fardighet att
sékrare hantera cykeln. Det kan ge sékerhetsvinster i langden och &ven ett 6kat intresse for att cykla
for transport bade som barn och senare i vuxen alder. Cykelutbildningar dar barn far lara sig att
bromsa ratt och hantera cykeln i olika situationer ar darfor vardefulla.

Under den senaste tiodrsperioden har mellan noll och tre cyklande barn omkommit per ar, samtliga i
kollision med motorfordon, medan det var omkring tio cyklande barn per &r som omkom i bérjan pa
1990-talet. I ett langsiktigt perspektiv har alltsa antalet forolyckade barn minskat vasentligt. De laga
olyckstalen behdver dock inte betyda att transportsystemet blivit sékrare for barn, utan kan till viss del
forklaras av att barnen ror sig mindre i trafiken pa egen hand. Trots forbattringar i infrastrukturen ar
det inte sékert att trafikmiljon blivit sékrare for barnen, eftersom trafikens omfattning, sammansattning
och hastighet har betydelse liksom lokaliseringen av skolor och andra viktiga malpunkter. Det saknas
dock aktuell forskning kring hur barn hanterar dagens trafikmiljo och betydelsen av att barn idag inte
har samma vana av att vistas i trafiken.

Var sammanstallning visar att det finns ett stort engagemang och kompetens kring barns och ungas
cykling bland olika typer av aktorer. De kommunala aktérerna har en framtradande roll med manga
initiativ inom den kommunala verksamheten. Aven ideella organisationer gor ett viktigt arbete liksom
myndigheter som tar fram data och rekommendationer kopplat till cykling. Daremot kan vi se att det
finns ett stort behov av stérre samordning mellan aktérer och att de initiativ och atgarder som vidtas
for att stérka barns och ungas cykling utvérderas systematiskt, bland annat for att synliggora vilka
atgarder som ger 6nskad effekt. Da majoriteten av de insatser som sker idag &r inriktade mot resor till
och fran skolan behovs aven atgarder dar barns fritidsresor star i fokus.

For att barn och unga ska fa mojlighet till 6kad och saker cykling foreslar vi vidare att en nationell
strategi tas fram for att uppna ett skifte fran cykling som en fraga om framforallt trafiksakerhet till en
fraga som aven inkluderar barn och ungas hélsa, sjalvstandiga resande och delaktighet. Dessutom
behover grundférutséttningarna for saval faktisk som upplevd sakerhet forbattras for de cyklande
barnen. Har behdver kriterier identifieras kopplat till den byggda miljon, inklusive trafikmiljon, som
garanterar saker och framkomlig cykling for barn i olika aldrar, och starker méjligheterna for sjalv-
standig mobilitet. Det racker inte att skapa sakra miljoer, cyklingen maste ockséa ges samma eller béttre
forutsattningar an bilen. Samtliga miljéer som barn reser i bor uppmérksammas. Barns fritidsresor ska
ges samma dignitet som barns resor till och fran skolan. Darutover behdver “best practice” vad géller
initiativ for att 6ka barn och ungas cykling identifieras. Idag pagar en mangd av aktiviteter och
initiativ i olika delar av landet. En 6versyn behdver goras avseende malgrupper (barns olika forut-
séttningar kopplat till bland annat social bakgrund), lokala forutsattningar och resultat for dessa
initiativ. Detta inkluderar ocksa att ta fram nya arbetssatt for initiativ som framjar barns cykling.
Sarskilt bor initiativ som inkluderar barns fritidsresor uppmarksammas eftersom majoriteten av
initiativ beror resan till och fran skolan, trots att barn cyklar i hogre utstrackning till skolan &n till
fritidsaktiviteter. Nagra ytterligare atgarder som foreslas i rapporten ar bland annat kunskapsmal om
cykling i laroplanen, h6jd kompetens om barns och ungas cykling bland planerare, sakra att alla barn
har tillgang till en cykel samt stoldsékra, trygga och lattillgangliga cykelparkeringar pa allmanna
platser.
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Summary

Cycling among children and young adults — a knowledge review

by Anna Niska, Malin Henriksson, Anna Anund, Jenny Eriksson, Jonas Ihlstrom, Wanna Svedberg,
Henriette Wallén Warner and Philip Wehtje (all VTI)

To create a sustainable transport system and achieve a higher level of public health, there is a goal to
increase cycling as a mode of transport. At the same time, safety needs to be improved so that an
increased level of cycling does not result in increased injuries and fatalities. In January 2017, the
Swedish government presented a national strategy to increase the level of cycling and make cycling
safer. It was pointed out that it is important to improve the prerequisites for cycling among children
and young adults. A review of the development of cycling in Sweden between 1995 and 2014 showed
that cycling among children and young adults has markedly decreased. This will have negative effects
on their health and independent mobility.

The Swedish government has commissioned VTI to compile available knowledge on plausible reasons
for the decreased level of cycling, and suggest actions that promote an increase of safe cycling among
children and young adults. This report is an account of that commission (N2016/07594fTS). The
commission was carried out using an interdisciplinary perspective. Knowledge was gathered from two
literature reviews and through contact with the appropriate authorities and organisations. To gain an
insight into the way children reason about cycling, two workshops with children were held. Finally,
available data on transport habits and accident statistics were analysed.

The statistics showed that the total distance cycled by children and young adults has decreased by 40%
between 1995 and 2014. This decrease is not due to children and young adults cycling shorter
distances, but to a decrease in the number of people cycling. It is not clear from the available data
whether cycling has decreased more in certain towns or regions, or among certain groups of children
and young adults. More knowledge is therefore required. In general, it appears that children living in
rural areas cycle or walk to a lesser extent and travel by bus or car to a greater extent than children
living in more populated areas. Children who live in a flat in the town centre or in a residential area
outside the town centre walk to a greater extent and cycle to a lesser extent than children living in a
house. The greatest decrease in cycling habits among children and young adults was observed in
individuals 15-24 years of age between 1995-1998 and 1999-2001. It has not been possible to find an
explanation for this great decrease and it cannot be ruled out that methodological differences in travel
surveys play a role. A more in-depth analysis should be carried out and new methods should be
developed for measuring and investigating cycling habits among children and young adults.

Above all, children and young adults cycle less in their spare time. Cycling to recreational activities
and cycling as a way to play and explore have also decreased. Plausible explanations could be that
children take part in activities located further away from their homes, their everyday lives have
become more institutionalised, and that many parents work full-time. As a result, everyday life,
including the children’s travelling time, needs to be optimised. Cycling to school has also decreased,
but not to the same extent as recreational cycling. One explanation for the decrease in cycling to
school could be that families can choose what school they want the child to go to. This has led to
increased distances between the home and the school. Other explanations include households now
owning more cars, the perception of parenting, changes in the way children play and communicate,
mobile phones facilitating communication and coordination with parents to organise transport by car,
inadequate actual and perceived safety conditions along cycle lanes combined with parents’
perceptions of their children’s highway skills, and traffic hazards. Consequently, there is not one
specific explanation for the decrease in cycling among children and young adults. Instead, it is the
result of many structural and individual factors.
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Cycling among children and young adults has to some extent been replaced by car journeys, but
mainly by public transport and walking. Cycling is obviously more common during the summer
months, whereas it decreases during the winter months. During this time, cycling is mainly replaced
by walking or car journeys. Cycling decreases the most among older children. As they have primarily
replaced cycling to school by public transport, one explanation could be that they are given free bus
passes to a greater extent than before.

Even though cycling has decreased among children and young adults, they are still the most frequent
bicycle users compared to other age groups. Cycling is the most common mode of transport among
children aged 7 to 14 years. They also run twice as high a risk of traffic-related injuries compared to
other age groups, with single-bicycle accidents being the most common type of accident. While
“playing when cycling” is a cause for these accidents, play is important in order for children to gain
skills on how to safely manoeuvre their bicycle. It leads to long-term safety benefits as well as an
increased interest in cycling as a mode of transport, both in childhood and adulthood. Bicycle training
courses, where children learn how to use their brakes properly and handle their bicycle in various
situations, are therefore of value.

In the past ten years, none to three children on bicycles have been killed per year. All fatalities were
the result of a collision with a motor vehicle. In comparison, about ten children were killed per year in
the early 1990s. In a long-term perspective, the number of children killed when cycling has thus
substantially decreased. The low mortality rates do not necessarily mean that the transport system has
become safer for children; they could partially be explained by the fact that children tend to be
accompanied by an adult when navigating through traffic. Despite infrastructural improvements, the
traffic environment might not have become safer for children. The level, composition and speed of
traffic play a significant role, as does the location of schools and other important destinations.
However, there is a lack of research on the way that children handle the traffic environment and the
significance of children not being as used to interacting with traffic as previously.

The present review shows that there is a great commitment and competency among various players
regarding cycling among children and young adults. Local authorities have a prominent role in acting
within their operational jurisdiction. Non-profit associations also carry out important work as do
authorities that produce data and recommendations associated with cycling. On the other hand, there is
a great need for better coordination between players and for actions and measures taken to support
cycling among children and young adults to be systematically evaluated, so that effective measures are
visualised. As the majority of current actions target cycling to school, measures focusing on children’s
recreational cycling are also needed.

In order to increase children and young adults’ cycling and make it safer, the authors suggest that a
national strategy be developed to change the paradigm from cycling being regarded as a traffic safety
issue to being regarded as an issue that includes children and young adults’ health, independent
transport, and participation. In addition, the prerequisites for actual as well as perceived safety for
cycling children need to be improved. Criteria need to be identified in relation to the urban
environment, including the traffic environment. They need to ensure safe and accessible cycling for
children of all ages and enhance the opportunity for independent mobility. Creating safe environments
is not enough, cycling needs to be given the same or better prerequisites than cars. All environments
where children travel need attention. Children’s recreational traffic should be considered to be as
important as travelling to school. Furthermore, a best practice regarding measures to increase cycling
among children and young adults needs to be identified. At present, a range of actions and measures
are taken throughout Sweden. There needs to be an overhaul regarding target groups (children’s
prerequisites in relation to, for instance, social background), local prerequisites and the results of the
actions taken. This includes developing new ways for implementing measures that promote cycling
among children. Actions that include children’s recreational traffic should be given particular attention
as most measures concern travelling to school, even though children cycle to school to a greater extent
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than to recreational activities. Other measures suggested in the report include educational targets in the
curriculum, increased competency among planners regarding cycling among children and young
adults, ensuring that all children have access to a bicycle, and theft-proof, safe and accessible cycle
parks in public places.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Som en del i att skapa ett hallbart transportsystem och na en béttre folkhalsa finns en malsattning att
oka andelen cykeltrafik. Samtidigt behover sakerheten forbattras sa att en 6kad cykling inte leder till
fler skadade och omkomna cyklister. Redan idag star cyklister for 45 procent av alla allvarligt skadade
i vagtrafikolyckor (Amin m.fl., 2017). | januari 2017 presenterade regeringen en nationell strategi for
Okad och séker cykling (Naringsdepartementet, 2017). Dar poangterades bland annat att en viktig del i
att framja ett 6kat och sékert cyklande, &r att forbattra forutsattningarna fér barn och unga att cykla
mer. Som ett underlag till regeringens strategi gjorde Trafikanalys (2015) en sammanstéllning over
cyklandets utveckling i Sverige under aren 1995-2014, baserat pa de nationella resvaneundersokning-
arna. Den visade att cyklandet bland barn och unga minskat markbart. Andelen barn i aldern 7-14 ar
som cyklar en genomsnittlig dag har minskat fran 24 procent i mitten av 1990-talet till 15 procent
2014 (Trafikanalys, 2017a).

Att cyklingen bland barn och unga minskar kan vara ett problem bade med avseende pa héalsa och
barns sjalvstandiga mobilitet. Det &r ocksa viktigt att i tidiga aldrar befasta anvandningen av hallbara
transportsatt dar cykling &r ett av de mest miljévanliga alternativen. Dessutom vill manga barn sjalva
cykla i storre utstrackning an vad de faktiskt gor och far. 1 en studie av Bjorklid och Gummesson
(2013) menade vart femte barn att de fordrog att cykla till skolan framfor andra fardsétt, men endast 5
procent av barnen svarade att de faktiskt hade cyklat den aktuella dagen. Vad &r det da som gor att
barn cyklar i mindre utstrackning an de sjalva vill och vad som kanske vore dnskvart med tanke pa
deras hélsa och sjalvstandiga mobilitet? Ar det mojligt att vanda trenden? Vilka atgarder skulle d&
kravas och pa vilka satt kan olika aktorer bidra? VTI har fatt i uppdrag av regeringen att utreda detta.

1.2. Syfte

Syftet med det har uppdraget ar att sammanstélla kunskap som belyser tankbara orsaker till att barns
och ungas cyklande minskat i Sverige. | uppdraget ingar ocksa att lamna forslag till insatser inom
olika omraden med inriktning mot att stétta olika berdrda aktorer som kan framja ett okat och sakert
cyklande bland barn och unga. Vid genomférandet av uppdraget ska kunskap och synpunkter inhdmtas
fran relevanta myndigheter och organisationer och ett barnrattsperspektiv ska beaktas.

1.3. Avgransningar

Sedan barnkonventionen tradde i kraft 1990 finns en juridisk bindande dverenskommelse som ger alla
barn upp till 18 ar egna rattigheter som uttryck i barnkonventionens inledande artikel 1. | svensk ratt
definieras alltsa barn som varje méanniska under 18 ar. Vi har utgatt fran detta i rapporten, men ibland
aven gjort olika aldersgrupperingar exempelvis vid sammanstallning av statistik gallande resvanor och
olyckor. I vissa fall har vi varit tvungna att félja de aldersgrupperingar som vara kallor anvéant och i
andra fall har vi valt egna aldersgrupperingar i syfte att lyfta fram vissa fenomen eller fragestallningar.
Det galler exempelvis cykelhjalmsanvandning dar 15 ar ar en naturlig aldersgrans pa grund av lagen
om cykelhjalm.

Som unga har vi raknat alla under 25 ar. Detta for att knyta an till den aldersgruppering som
Trafikanalys (2015) anvénder sig av i sin sammanstalining dver cyklandets utveckling i Sverige, som
varit utgangspunkten for det har regeringsuppdraget. Vad som definieras som unga kan diskuteras och
vara alltifran 12-18 ar upp till 30 ar for “unga vuxna” (Gregersen, 2016).

Aven om uppdraget ar formulerat s att det ska omfatta sdvil barn som unga, sé har huvudfokus varit
pa barn, det vill sdga personer under 18 ar. Dels &r det forknippat den aldersinledning som gjorts i
tillgangliga studier inom omradet, dels hanger det ihop med den tydliga definitionen av barn som gors
exempelvis i barnkonventionen i och med uppdragets tydliga formulering om beaktande av
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barnrattsperspektivet. Det ar vart att notera att barn under 6 ar i mycket liten omfattning ingar i
forskning om cykling, vilket innebar att vi inte kunnat inkludera sma barns perspektiv. Da resan till
och fran skolan oftast varit i fokus i studier kring barns cyklande, omfattar foreliggande rapport till
storsta del barn i grundskolealdern, dvs. 6-16 ar.

For dvrig har vi i rapporten valt att i forsta hand fokusera péa svenska forhallanden och erfarenheter
aven om vi ocksa studerat en hel del utlandsk litteratur. Tidigare studier har visat att det finns stora
skillnader i barns forutsattningar i olika lander (Lambert m.fl., 2014). For att kunna identifiera atgarder
for ett 6kat och sakert cyklande bland barn och unga i Sverige har det darmed varit motiverat att
framst utga ifran det svenska perspektivet.

1.4. Disposition

Rapporten inleds med en redogorelse av de metoder och data vi anvént. Vi diskuterar sedan de
utgangspunkter som formar omradet barn och ungas cykling. Det innefattar de transportpolitiska
malen och FN:s barnkonvention. Vidare tar vi upp skalen till att barns och ungas cykling bor framjas,
sa som att cykling starker barns mojlighet till god hélsa och sjélvstandighet. Vi undersoker ocksa vilka
mojligheter det finns utifran ett rattsperspektiv att starka barns cykling, inklusive en analys av radande
rattsldge. Kapitlet "utgdngspunkter” &r rapportens tredje kapitel.

| kapitel 4 beskriver vi barns och ungas resvanor. En viktig fraga ar hur den minskade cyklingen kan
beskrivas. Ar minskningen generell? Vilka metoder har anvants for att synliggéra minskningen?

| kapitel 5 foljer en beskrivning av barn och ungas sakerhet i trafiken med fokus pa sakerheten vid just
cykling.

Kapitel 6 handlar om tdnkbara orsaker till att barns och ungas cykling minskat. Kapitlet bygger
framforallt pa litteraturstudier och utgor en samlad analys av kunskapsomradet.

I kapitel 7 beskriver vi hur olika akt6rer och myndigheter har arbetat med att starka barn och ungas
cykling samt vilka utvecklingsmojligheter som finns. Avsnittet bygger pa en genomgang av bland
annat kommuners arbete men ocksa rapportering fran de workshops som projektgruppen genomfort
inom ramen for uppdraget.

Baserat pa de analyser och sammanstallningar som gjorts under utredningens gang, ger vi i det
avslutande kapitlet foreslag till atgarder, eller omraden som atgérder behéver genomforas inom, for att
framja barns och ungas cykling. Samtidigt som vi foreslar konkreta atgarder ar kapitlet ocksa
resonerande till sin karaktér.
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2. Genomfdrande

I utredningen har vi arbetat tvérvetenskapligt vilket innebdr att vi anvant oss av olika metodologiska
och teoretiska ansatser. Projektgruppen ar sammansatt for att fanga den mangfald av kompetenser som
behovs for att grundligt kartlagga och utreda fragan om barn och ungas cyklande. | projektgruppen
finns bland annat kompetens inom beteendevetenskap, sociologi, statistik, vagteknik, trafik- och
samhéllsplanering, rattsvetenskap, genusvetenskap och halsovetenskap. Det har paverkat hur vi samlat
in, last och tolkat det material som har presenteras. Barnrattsperspektivet har genomsyrat vart
tdnkande.

| projektet har vi inhdmtat kunskap med hjélp av litteraturstudier samt i kontakter med relevanta
myndigheter, organisationer och aktorer. For att fa en bild av hur barn sjélva resonerar har dven tva
workshops med barn genomforts. Vi har ocksa analyserat tillganglig resvanedata, olycksstatisk och
data inhamtat vid cykelhjalmsobservationer. De olika tillvagagangssatten beskrivs narmare i
underavsnitten som foljer.

2.1. Litteraturstudier

En stor del av analysarbetet som aterges framforallt i kapitel 6 orsaker till att barn och ungas
cyklande minskar”, bygger pa litteraturgenomgéngar. Sokningar har gjorts i vetenskapliga databaser
som Summon (som bland annat samlar VTI:s nationella bibliotekskatalog som &r nordens storsta
bibliografiska databas inom amnesomradena trafik, transporter och infrastruktur), Scopus och Google
Scholar. Olika nyckelord har anvants for att fanga de olika omraden vi beskriver. Nagra exempel &r
”barn och cykling”, unga och cykling”, barn och cykling och sikerhet”, barn och cykling och
sociokulturella skillnader”, ”children and travel”, ”children and transport”, ”’children and mobility”,
children and cycle/ing or bike/ing”, ”’children and modal choice”. Aven korsreferenser har undersokts
genom Scopus. Sokningar har gjorts vid flera olika tidpunkter nar nya omraden, sokord och referenser
tillkommit. Saval vetenskaplig litteratur som underlag och rapporter fran relevanta myndigheter och
organisationer har inkluderats i litteraturstudierna. Aven mailkorrenspondens med nyckelaktérer och
information fran webbsidor har i vissa fall inkluderats.

2.2. Analys av resvanedata och olycksstatistik

Som underlag for att beskriva barns resande och deras trafiksakerhetssituation, har relevant statistik
fran tidigare studier sammanstallts, till exempel de nationella resvaneundersékningarna som Trafik-
analys (2015) genomfort. | de fall vi har haft tillgang till ursprungsdata har egna omarbetningar av
datamaterialet gjorts for att kunna lyfta fram barnperspektivet. Det géller framforallt de studier vi
sjalva genomfort, t.ex. Niska och Eriksson (2013) och Larsson (2016), men dven data fran Trafik-
analys (2017a). Vi har dven gjort uttag fran “statistikdatabasen”, som innehaller officiell statistik fran
SCB och 15 andra myndigheter.

For att komplettera den bild som Trafikanalys (2015) ger av hur barns cyklande forandrats éver tiden,
har vi ocksa gjort egna analyser av data fran VTI:s cykelhjalmsobservationer som genomforts 1988
2015 pa uppdrag av Trafikverket. Dessa studier var inte initialt tankta for att notera cykling utan
endast cykelhjalmsanvandningen, men da samma méatmetod och i stort sett samma platser och orter
har anvants varje ar har dven cyklandet bland barn indirekt kunnat beskrivas. Tillvagagangssattet
beskrivs mer detaljerat i avsnitt 5.4. | analysen har vi anvant oss av data fran 1988-1991 (Wirén, 1990;
Wirén, 1991; Nolén, 1992) samt 2012-2015-ars observationsstudier (Larsson, 2013; 2014; 2015 och
2016). Vi valde aren 1988-1991 eftersom det fria skolvalet infordes 1992 och det skulle kunna
innebara att barn cyklade i mindre omfattning pa grund av en langre skolvag efter inforandet. Ett
medelvarde har beraknats for respektive tidsperiod. Ibland saknas data for ett eller ett par ar for en ort,
men medelvardet har anda raknats fram for de data som funnits tillgangligt.
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2.3. Workshops med nyckelaktorer

En viktig del i uppdraget har varit att inhdamta kunskap och synpunkter fran relevanta myndigheter och
organisationer. Inom ramen for studien har tre workshops med nyckelaktorer genomforts. En
workshop samlande tjansteman, forskare och andra professionella aktorer. Tva workshops genom-
fordes med barn och ungdomar. | linje med det barnrattsliga perspektivet, sérskilt barnkonventionens
fjarde princip om att “alla barn har rétt att uttrycka sin mening och fa den respekterad”, sag
projektgruppen dessa workshops som ett sitt att beakta barns rtt till inflytande. Resultat fran
workshoparna aterges och kommenteras i avsnitt 7.2 samt i bilaga 1. Nar det ansetts vara relevant har
barnens och aktérernas synpunkter arbetats in i 6vriga kapitel.

Workshop med myndigheter och organisationer

I slutet av augusti 2017 hélls en workshop med ett 50-tal sarskilt inbjudna deltagare fran Boverket,
Folkh&lsomyndigheten, Trafikanalys, Trafikverket, Skolverket, Riksférbundet hem och skola,
Sveriges Kommuner och Landsting, Regioner (Dalarna, Gavleborg, Skane, Stockholm, Sérmland,
Vastra Gétaland), kommuner (Gévle, Linkoping, Lund, Stockholm, Sundbyberg, Umea, Orebro),
Chalmers, Lulea universitet, Lulea Tekniska Universitet, Uppsala Universitet, Lansforsékringar, NTF,
Stockholm Bike, Volvo group, COWI, Sweco och Trivector. | stort sétt hela projektgruppen deltog pa
workshopen. Syftet med denna traff var att de inbjudna skulle fa majlighet att reflektera dver
upplagget pa projektgruppens arbete sa langt, samt att bidra med egna erfarenheter.

Workshops med barn och unga

Syftet med dessa workshops var att inhamta barns och ungas asikter och erfarenheter kopplat till
uppdraget. Aven om vi valt att traffa barn och unga i olika aldrar, fran olika skolor och bade tjejer och
killar &r urvalet alldeles for snavt for att kunna generalisera da de inte speglar den mangfald av olika
perspektiv som barn och unga kan uttrycka. Vi hade behévt genomfora betydligt fler och mer
omfattande workshops for att gora storre ansprak.

Den forsta workshopen med barn och unga genomférdes i slutet av september 2017 med sex stycken
sjundeklassare pa en grundskola i en tatort dryga milen utanfor Linkoping. Skolans upptagnings-
omrade omfattar framforallt villaomraden i tatorten, samt den omkringliggande landsbygden. Den
andra workshopen genomfordes i oktober 2017 med tjugo gymnasielever som gar det tredje aret pa en
gymnasieskola i centrala Linkdping. Skolan profilerar sig gentemot de teoretiska &mnena (humaniora,
samhallsvetenskap och naturvetenskap). Vi traffade elever som deltog i en valbar kurs om hallbar
utveckling. Skolan har ett samarbete med kommunen vad galler inflytande och eleverna deltar
exempelvis vid samrad om stadsbyggnadsfragor.

Upplagget pa workshoparna med barn och unga liknade workshopen med foretradare fran
myndigheter och organisationer. Ungdomarna fick diskutera 1) orsaker till minskat cyklande och 2)
atgarder for att oka barns och ungas cyklande. De fick ocksa rosta om vilka atgarder de tycker ar
viktigast. Till skillnad fran workshoppen med vuxna, presenterades uppdraget endast kort, och vi gick
inte heller igenom kunskapslaget och genomfort arbete. Det berodde dels pa att vi hade mindre tid
med eleverna men ocksa pa att vi anpassade upplagget till malgruppen. Vi ville att de skulle utga fran
sina egna erfarenheter och asikter, snarare an att de skulle reagera pa vara utgangspunkter. De saknade
naturligtvis professionell erfarenhet av att arbeta med cykelfragor, men hade istéllet ett unikt
“inifrénperspektiv”.
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3. Utgangspunkter

Uppdraget har sin bakgrund i att barns och ungas cykling har minskat och att atgarder for att framja
cyklingen behovs. | det hér kapitlet redogor vi for nagra omraden i svensk policy och lagstiftning som
har baring pa omradet. Nar det galler barn och unga finns tva 6vergripande skal till okad cykling,
namligen barns rétt till god halsa och rorelsefrihet. Vi definierar har vad rorelsefrihet dr och ger en
kortare 6versikt av hur fragan behandlats politiskt i Sverige. Vi undersoker ocksa hur utgangs-
punkterna ar férankrade réattsligt och lyfter &ven rattsliga dilemman kring att starka barns mojligheter
att cykla. Slutligen belyser vi hur sambanden mellan hélsa och cykling ser ut.

3.1. Barns och ungas cykling ur ett policyperspektiv

Det finns flera uttalade nationella mal och rattsregler inom skilda politikomraden respektive
rattsomraden, och dartill folkrattsliga forpliktelser under vilka framjandet av cykling kan inordnas.
FN:s konvention om barnets réttigheter och de transportpolitiska malen &r av sarskild betydelse i
sammanhanget.

3.1.1. Transportpolitiska malen

De transportpolitiska malen i Sverige (prop. 2008/09:93) ar formulerade som ett dvergripande mal och
tva jambordiga delmal: funktionsmalet om tillganglighet och hansynsmalet om sakerhet, miljoé och
halsa (se tabell 1).

Tabell 1. De transportpolitiska malen

Overgripande mal: Att sékerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning fér medborgarna och néaringslivet i hela landet

Funktionsmal: Transportsystemets utformning, Hansynsmal: Transportsystemets
funktion och anvandning ska medverka till att ge alla utformning, funktion och anvéandning
en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och ska anpassas till att ingen ska ddodas

anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela eller skadas allvarligt samt bidra till att
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill det 6vergripande generationsmalet for
saga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans miljo och miljokvalitetsméalen nas samt
transportbehov. bidra till 6kad halsa.

Sarskilt prioriterade omraden for att uppna funktionsmalet om tillganglighet &r preciseringarna om att
barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer ska
oka, att forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel ska forbattras och slutligen att
medborgarnas resor ska forbattras genom dkad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet (prop.
2008/09:93, 17). Funktionsmalet for tillganglighet beskrivs inkludera centrala aspekter sa som att
transportsystemet ska vara oppet och anvandbart for alla, bade fér medborgare och for naringsliv. Det
galler generellt, men uttrycks dessutom genom ett antal preciseringar inom vissa omraden. For
hansynsmalet framhalls att sakerhet inom vagtransportomradet bor preciseras som etappmal om att
antalet omkomna halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007—-2020.
For att uppna etappmalet prioriteras sarskilt atgarder som syftar till att forbattra barns trafiksakerhet.
Det lokala trafiksakerhetsarbetet framhalls som sarskilt betydelsefull, bland annat kommuners insatser
for en sikrare trafik genom “fortsatt utbyggnad av cirkulationsplatser och cykelvégar, atgarder for
sakrare gang- och cykelpassager och skolvégar, inférande av 30-omraden” (prop. 2008/09:93, 36).

Transportpolitiken anses &ven kunna bidra till minskad ohdlsa varigenom insatser som syftar till att
Oka hélsan och minska ohé&lsan betonas. I detta inkluderas insatser som bidrar till forbattrad folkhélsa
genom Okad fysisk aktivitet, till exempel genom att forbattra forutsattningarna for att ga eller cykla
(prop. 2008/09:93, 31). | propositionen Transportpolitik fér en hallbar utveckling understryks att det
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av malformuleringen ska framga att transporter ér ett medel for att nd andra samhéllsmal” (prop.
2008/09:93, 15).

3.1.2. Barnkonventionen

Sverige ratificerade ar 1990 FN:s konvention om barnets rattigheter, och ar darigenom folkrattsligt
bundet till att genomfdra de rattigheter som anges i konventionen. Konventionens évergripande syfte
ar “att skydda, tillgodose och stirka barns ménskliga rittigheter pa alla nivéer i samhallet” (Thorburn
Stern, 2014). | barnkonventionen slas fast att barn &r individer med egna rattigheter. De ér inte
foraldrars eller andra vuxnas agodelar. Barnkonventionen bestar av 54 artiklar som ska ses som delar
av en helhet i det att de alla &r lika viktiga. Emellertid finns fyra grundldggande och végledande
principer som alltid ska beaktas i fragor som rér barn, samtidigt som de har en sjalvstandig betydelse.
Dessa ar att:

o alla barn har samma rattigheter och lika varde (artikel 2),

e barnets basta ska beaktas vid alla beslut som rér barn (artikel 3),

o alla barn har réatt till liv och utveckling (artikel 6),

e alla barn har réatt att uttrycka sin mening och fa den respekterad (artikel 12).

Samtliga av barnkonventionens karnartiklar har betydelse i fraga om barns cyklande eftersom de
staller krav pa att alla barn har samma rattigheter och lika vérde i alla delar av transportsystemet och i
hela landet, att barnets basta kommer i framsta rummet i t.ex. trafik- och samhallsplanering, dar inte
minst trafiksakerheten tar sikte pa barnets ratt till liv, dverlevnad och utveckling. Det galler dven
barnets ratt att uttrycka sin mening och fa den respekterad i inte endast fragor om transportsystemets
tillkomst, utveckling, utformning, férvaltning och samhallsbyggnad, utan i formandet av samhéllet och
sitt eget liv.!

Svenska regeringen har i enlighet med barnkonventionen utformat en strategi dér slar man fast vad
som ska gélla i Sverige for att starka barns rattigheter (Gregersen, 2016):

o All lagstiftning som ror barn ska utformas i 6verenstdimmelse med barnkonventionen.
o Barnets fysiska och psykiska integritet ska respekteras i alla sammanhang.

e Barn ska ges forutsattningar att uttrycka sina asikter i fragor som rér dem.

e Barn ska fa kunskap om sina rattigheter och vad de innebar i praktiken.

e Foraldrar ska fa kunskap om barnets rattigheter och vad de innebar i praktiken.

e Foraldrar ska fa kunskap om barnets rattigheter och erbjudas stod i sitt foraldraskap.

o Beslutsfattare och relevanta yrkesgrupper ska ha kunskap om barnets rattigheter och omsétta
denna kunskap i berérda verksamheter.

o Aktorer inom olika verksamheter som rér barn ska stirka barnets réttigheter genom
samverkan.

o Aktuell kunskap om barns levnadsvillkor ska ligga till grund for beslut och prioriteringar som
ror barn.

e Beslut och atgarder som ror barn ska foljas upp och utvérderas utifran ett barnréttsperspektiv.

L Formuleringen ar hamtad fran jamstalldhetspolitiken, vars 6vergripande mal & makt att forma samhallet och
sitt eget liv, prop. 2005/06:155.
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3.1.3. Barn och unga i ratt och rattsvetenskap

Fragor som rér barn och unga kan inte avgransas till ett sarskilt rattsomrade. Barnrattsliga fragor
uppkommer inom alla rattsomraden och beskrivs som all réttslig reglering som rér barns och ungas
livsvillkor, inkluderat de rattigheter sa som de kommer till uttryck i exempelvis i FN:s barnkonvention
(se foregaende avsnitt, 3.1.2). | en relativt nyutgiven antologi fran 2014 beskrivs amnet barnratt som
“relativt nytt, internationellt, juridiskt interdisciplindrt och tvarvetenskapligt” (Cederborg & Warnling-
Nerep 2014). Det tvarvetenskapliga draget i amnet barnréatt likval som nodvandigheten av ett sadant
perspektiv och angreppssitt betonas sirskilt. Detta motiveras utifran att “manga barnrattsliga fragor i
praktiken handlaggs av icke-jurister (socionomer, larare, personal inom hélso- och sjukvarden, poliser
m.fl.) och att underlag for beslut i arenden som ror barn ofta inkluderar kunskap fran andra
vetenskapsfilt (Cederborg & Warnling-Nerep 2014). Aven beslut i fragor om transportsystemets
tillkomst, utveckling, utformning, férvaltning och samhéllsbyggnad handhas av andra professioner an
jurister (Svedberg, 2013).

I barnkonventionen (art. 12) talas det om varje barns ritt” att uttrycka sin mening och horas i alla
fragor som ror barnet. | fokus star det enskilda barnet och dess individuella réttighet framfor barn som
kollektiv eller grupp. Barnets bésta och ratten att bli hord kopplat till transportsystemet stéller stora
krav pa myndigheter och lagstiftande férsamlingar:

Att bedéma och faststdlla det bdsta for barn som grupp kréver i viss utstrackning ett
annat forfarande dn ndr det galler ett enskilt barn. Nér det handlar om ett stort antal
barns intressen mdste de statliga institutionerna hitta sqtt att ta in dsikter fran ett
representativt tvarsnitt av alla barn, och ta vederbérlig hénsyn till dessa asikter infor
planering av dtgdrder eller lagstiftning som direkt eller indirekt angar den aktuella
gruppen for att sdkerstdlla att alla kategorier barn inkluderats. Det finns manga exempel
pa hur detta kan goras, bland annat genom barnhearings, barnparlament, organisationer
ledda av barn, barnfackféreningar och andra representationsorgan, diskussioner i
skolan, sociala medier och annat” (FN:s kommitté for barnets rattigheter. 2013, 19-20).

Barnets rattigheter ar absoluta i betydelsen att dven ett mycket litet barn t.ex. spadbarn har samma
rattigheter som andra barn till en bedémning av sitt basta, &ven om de inte kan uttrycka sina asikter
eller foretrada sig sjalva pa samma satt som aldre barn. Detsamma géller barn som pa annat satt ar
oférmagna eller ovilliga att uttrycka sina asikter. Det betyder att nar beslut eller andra atgarder som ror
transportsystemet eller samhallsplanering ska berérda myndigheter, lagstiftande organ och andra
aktorer sékerstélla att barn och &ven de minsta, har rétt till en bedémning av sitt basta.

Regeringen beslutade i september 2016 att ge Trafikanalys i uppdrag att bland annat se 6ver transport-
politiska preciseringar och lamna forslag till indikatorer for att folja upp de transportpolitiska malen
(dnr. N2016/05490/TS). Vad galler den del av regeringsuppdraget som ror preciseringar av trafik-
sakerhet lyfter Trafikanalys fragorna i Rapport 2017:12, Ny malstyrning for trafiksakerheten.
Trafikanalys (2017b) sammantagna beddmning &r att preciseringen géllande barns férutsattningar att
anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer ar oférandrade jamfort med 2009. De menar ocksa
att barns forutsattningar att anvanda transportsystemet tycks vara en lagt prioriterad fraga hos
transportmyndigheterna, och att endast ett fatal av de regionala trafikforsorjningsprogrammen beror
fragor runt barns resande specifikt. De papekar ocksa att endast ett fatal regionala kollektivtrafik-
myndigheter har i trafikforsorjningsprogrammen delmal eller strategier for att na delmal som direkt
ber6r barn. Trafikanalys resultat kan tyckas anmérkningsvarda om man beténker att Sverige varit
folkréttsligt bunden av FN:s konvention om barnets réttigheter i snart tre decennier. Principen om
barnets bista borde rimligen gett mer synliga avtryck i ”offentliga eller privata sociala vélfards-
institutioner, domstolar, administrativa myndigheter eller lagstiftande organ” — institutioner som anges
i barnkonventionen.
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En konflikt inom réattsomradet ar balansgangen mellan intresset att av att ge barn skydd och intresset
for barns sjalvbestammelse, exempelvis att lata barnet ta risker (Asp, 2014). Med risktagande tycks
Asp avse risktaganden som kan utveckla barnet. Asp fragar: ”[n]ar kan man t.ex. lata ett barn ga
ensamt till skolan i en storre stad? | vilken utstrdckning kan (eller b6r?) man slappa barn utan hjalm i
pulkabacken eller pa cykeln pa landet eller — for att gora fragan svarare — nar har barnet blivit
tillrackligt stort for att dka nedfor den branta backen med de tre triden i?” (Asp 2014, s. 82). De
bestdmmelser som aktualiseras ar framst framkallande av fara for annan (BrB 3 kap. 9 §), bestam-
melserna vallande till kroppskada (BrB 3 kap. 7 8) eller annans dod (BrB 3 kap. 8 §). Kopplat till
amnet finns darmed, forutom en eventuell allmén oro hos t.ex. foraldrar for att lata barnet ensamt
cykla till skola, fritidsaktivitet eller nagon annanstans, dven rattsliga granser for huruvida foraldrars
garningar ska bedomas som oaktsamma och innefatta ett otillatet risktagande nar det galler barns
cyklande. Det bor papekas att aven underlatenhet kan vara straffbart. Viktigt att framhalla ar att
géarningsbegreppet enligt BrB 1 kap. 1 § omfattar bade handling och underlatenhet. Det senare utgar
fran att man inte har gjort ndgot som man borde gora eller att inte gora det som man &r skyldig att
gora. En foralder eller vardnadshavare intar garantstallning i forhallande till barnet, som i praktiken
innebar att denne ar skyldig att avvarja alla faror som hotar barnet. Att exempelvis lata ett femarigt
barn cykla sjalv till forskolan pa tungt trafikerade vagar kan bedémas som en straffbar handling eller
att inte hindra densamma kan utgora straffbar underlatenhet. Detta eftersom fragan om vardnads-
havares tillsynsansvar enligt FB 6 kap. 2 § aktualiseras. Paragrafen stadgar bl.a. att barnets vardnads-
havare svarar for att barnet far den tillsyn som behévs med hansyn till barnets alder, utveckling och
ovriga omstandigheter.

3.2. Barns rorelsefrihet

Med rorelsefrinet menas barns och ungas forutsattningar att réra sig utomhus pa egen hand
(Faskunger, 2008). Att garantera barns fria tillgang till utomhusmiljoer var hdgprioriterat politiskt
under hela forra seklet och debatterades héftigt under 1960- och 70-talet. Det ledde bland annat till att
standarder for lekplatser, nar det géller bade utformning och avstand till hemmet, togs fram och barns
lekmiljoer hade en viktig plats i stadsplaneringen. Sa ar inte langre fallet, standarder har forsvunnit i
samma takt som lekmiljoerna (Cele, 2015). Att barns rorelsefrihet minskat har definierats som ett
problem vilket resulterat i ett regeringsuppdrag till Boverket som rapporterades 2015 (Boverket,
2015). | rapporten pekar man bland annat pa att barns méjlighet att rora sig pa egen hand har minskat
drastiskt de senaste decennierna. De hanvisar till en undersokning som visar att pa 1980-talet fick
nastan alla barn fran sju ars alder ga eller cykla sjalva till skola, lekplatser, affarer och andra miljoer.
Idag far drygt halften av barnen i aldrarna 6-15 ar, ga eller cykla till aktiviteter sjalva (Trafikverket,
2015). Vad detta beror pa kommer vi att ga narmre in pa i kapitel 6, ”Orsaker till att barns och ungas
cyklande minskar”. Nagra orsaker kan dock vara tatare stader, 6kande trafik, brist pa sakra cykel- och
gangvagar och en stressig vardag for manga vuxna. Manga barn vistas inte i andra miljoer an i hemmet
och skolan och eventuellt schemalagd och styrd fritidsaktivitet som idrott (Boverket, 2015).

Att barns rorelsefrihet bor starkas gar i linje med de transportpolitiska malen och barnratts-
konventionen. Att barn sjalva far fatta beslut 6ver sitt resande och sina fritidsaktiviteter ar en
forutsattning for identitetsskapande, valbefinnande och méjligheten att leva ett fysiskt aktivt liv
(Faskunger, 2008). Atgérder som framjar barns och ungas cyklande bor darmed ocksa framja
rorelsefrineten.

3.3. Betydelsen av cykling i unga ar for livslang héalsa

Folkhalsomyndigheten har det nationella ansvaret att folja upp barns och unga hélsa dver tid samt
analysera och belysa faktorer som paverkar halsan. De menar att *’férhillandena under barn- och
ungdomsaren har stor betydelse for bade den psykiska och fysiska hélsan under hela livet”
(Folkhalsomyndigheten, 2013). Férutom att hemmiljén och skolmiljén &r viktiga for halsan, har den
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mangd som barn och unga rér pa sig ocksa betydelse (Folkhalsomyndigheten, 2017). Enligt
vérldshalsoorganisationen, WHO (2017) bidrar fysisk aktivitet till att utveckla skelett, muskler och
leder; hjarta och lungor; koordination och motorisk kontroll; samt att uppratthalla en halsosam
kroppsvikt. WHO (2017) menar vidare att fysisk aktivitet har betydelse for barns och ungas
psykologiska valbefinnande genom att det forbéattrar deras kontroll Gver symptom som oro, angest och
depression. Att delta i fysisk aktivitet har ocksa betydelse for ungas sociala utveckling genom att det
skapar tillfalle for identitetsskapande, att bygga sjalvfortroende, social interaktion och integration.
Fysiskt aktiva ungdomar sags ocksa vara mer benagna att anamma ett halsosamt beteende (undvika
tobak, alkohol och droger) och presterar battre resultat i skolan. Med utgangspunkt fran halsovinsterna
rekommenderar WHO (2017) att:

1. Barn och unga i aldern 5-17 ar behdver minst 60 minuters mattligt intensiv (t.ex. promenad)
till mycket intensiv (t.ex. 16pning) fysisk aktivitet om dagen. Med fysisk aktivitet avses lek,
sport, aktiva transporter med mera bade i hemmet, pa skolan och i organiserad form.

2. Fysisk aktivitet utéver 60 minuter per dag ger ytterligare hélsovinster.

3. Den mesta fysiska aktiviteten ska vara av aerob typ. Atminstone 3 dagar i veckan bér den
fysiska aktiviteten vara av ett intensivt slag och da bland annat sadan aktivitet som starker
muskler och ben (t.ex. 16pning eller intensiv lek dar man hoppar och gor snabba vandningar).

Folkh&lsomyndigheten (2014) har med hjélp av enkdter undersokt halsovanor bland skolbarn i Sverige
och hur det har forandrats dver tiden. Undersokningarna visar att det endast ar en liten andel av barnen
som uppnar rekommendationen om 60 minuters daglig fysisk aktivitet (Figur 1). Det finns ocksa en
tendens till att andelen antingen planat ut eller minskat med &ren. Aven objektiva studier, dar den
fysiska aktiviteten hos elever i arskurs 5 och 8 samt gymnasiets arskurs 2 matts med accelerometrar,
visar att bara en brakdel av barnen nar upp till WHO:s rekommendation (Nyberg, 2017). Enligt dessa
méatningar nar i snitt 44 procent av pojkarna och 22 procent av flickorna upp till rekommendationen,
vilket trots allt ar en storre andel 4n vad Folkhalsomyndighetens enkatstudie antyder. Bada studierna
pekar pa att de yngre barnen ar mer aktiva an de aldre, och pojkar mycket mer aktiva an flickor oavsett
alder. Folkhalsomyndigheten lyfter ocksa fram att andelen barn som tillbringar fyra timmar eller mer
per dag framfor en skarm har ckat med aren. Bland 11-aringarna ar det en betydligt storre andel pojkar
an flickor som tillbringar mycket tid framfor en skarm. Bland de aldre eleverna dr andelarna &nnu
storre och hér ar skillnaderna inte lika stora mellan flickor och pojkar (Folkhalsomyndigheten, 2014).
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Figur 1. Andelen flickor och pojkar i respektive alder som uppger att de varit fysiskt aktiva i
sammanlagt minst 60 min om dagen under de senaste sju dagarna, 2001/02-2013/14. Kalla:
Folkhalsomyndigheten (2014).
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Samtidigt som folkhalsomyndighetens enkatstudie visar att andelen barn som uppnar 60 minuters
daglig fysisk aktivitet minskat eller planat ut med aren, sa visar studien ocksa att andelen barn som
tranar minst fyra dagar i veckan okat over tiden (Folkhalsomyndigheten, 2014). Det tycks alltsa som
att barn och unga bedriver mer organiserad traning &n tidigare, men &r trots det inte mer fysiskt aktiva.
Detta i kombination med att man sett en 6kning av psykosomatiska symtom som oro och nedstdmdhet,
somnbesvir, trétthet och huvudvérk bland barn och unga (Folkhalsomyndigheten, 2016), gor att det
finns all anledning att 6ka deras aktiva resande. Aktivt resande, som exempelvis cykling, &r en
lattillganglig form av fysisk aktivitet som ocksa ar forknippad med en mangd andra fordelar som
minskad trangsel och buller i stdderna samt forbattrad luftkvalitet. Vidare har Lubans m.fl. (2011) i en
systematisk litteraturgenomgang for aren 1980-2009 kommit fram till att aktiva transporter till skolan
ar forknippat med en hélsosammare kroppsbyggnad bland ungdomar. En annan systematisk litteratur-
genomgang for aren 2003-2008 av Faulkner m.fl. (2009) fann att de som gar eller cyklar till skolan i
allménhet ocksa ar mer fysiskt aktiva, i jamforelse med dem som aker bil eller kollektivt. Daremot
fann man i den studien inte tillrackligt starka bevis for att aktiva transporter till skolan ocksa hanger
ihop med en sund kroppsvikt bland barn och unga.

Folkhalsomyndigheten (2014) menar att forskning visat att goda motionsvanor, liksom en
hélsorelaterad livsstil och beteende i storsta allmanhet, grundlaggs under ungdomsaren. Ett flertal
studier pekar pa ett samband mellan méangden fysisk aktivitet som barn och mangden fysisk aktivitet
som vuxen, dven om styrkan i detta samband tycks variera. Enligt finska studier utvecklas en fysiskt
aktiv livsstil valdigt tidigt i barndomen och bibehalls i mattlig eller hog grad under livet fran
ungdomen upp till vuxen alder (Telama m.fl., 2014, Yang m.fl. 2014). Det bekréaftas dven av en tysk
studie (Rauner m.fl., 2015). En kanadensisk studie (Trudeau m.fl., 2004) daremot, menar att det finns
fa bevis for ett 6vergripande samband mellan mangden fysisk aktivitet under barndomen och den som
vuxen. Carver m.fl. (2011) undersokte liknande fragestallningar i Australien och fann inte heller att
aktiva barn och unga automatiskt blir aktiva vuxna. Aven om sambandet mellan mangden fysisk
aktivitet som barn och méngden fysisk aktivitet som vuxen kan diskuteras, och tycks se olika ut i olika
lander, menar Folkhalsomyndigheten (2014) att en lag grad av fysisk aktivitet pa fritiden under
ungdomsaren har visat sig kunna predicera forekomst av riskfaktorer for hjart- och karlsjuklighet i
vuxen alder. Inte bara for barnens och de ungas nuvarande hélsa utan ocksa for deras halsa livet
igenom, finns alltsd argument for att 6ka det aktiva resandet, exempelvis med cykel.

Studien av Nyberg (2017) visade ocksa att barnen/ungdomarna var mer aktiva under skoltid an pa
fritiden. En annan svensk studie har ocksa visat att barn &ar mer fysiskt aktiva i utomhusmiljoer dn
inomhus (Pagels m.fl., 2016). Forfattarna menar att mer tid utomhus, aret runt, skulle 6ka barns
mojligheter att na de rekommenderade dagshehoven for fysiska aktivitet. Pagels m.fl. (2016) menar
vidare att eftersom barn tilloringar stérre delen av sina dagar i skolan sa ar det viktigt att barn far leka
utomhus for att bland annat tillgodose behovet av D-vitamin. Det &r ocksa ett argument for att barn bor
ga och cykla mer istallet for att aka kollektivtrafik eller bil.

3.4. Sammanfattande reflektion

Vi har i detta kapitel belyst och analyserat de utgangspunkter som praglar omradet barn och ungas
cykling. Vi har framforallt berort hur policy tydligt foresprakar barns behov av god fysisk och psykisk
halsa samt mojlighet att rora sig sjalvstandigt. Vi har ocksa belyst sambanden mellan barns hélsa och
cykling, liksom vilka mojligheter och konflikter det finns géllande att 6ka barns och ungas cyklande ur
ett barnrattsligt perspektiv. Den évergripande tendensen &r att ungdomar i Sverige, i alla aldersgrupper
ar mer stillasittande an énskvért. Samma tendens géller barns rérelsefrihet som minskat drastiskt under
de senaste decennierna. Mer cykling skulle kunna ge barn dels en méjlighet till 6kad rorelsefrihet och
dessutom battre fysisk och psykisk hélsa samt vélbefinnande i stort.

Nar det géller det rattsliga laget visar genomgangen att barnrattsperspektivet idag har en svag
stallning, bade i den svenska rattsvetenskapliga forskningen och i den praktiska tillampningen av
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lagstiftningen. Ett problem kopplat till det senare ar att de som inom transportomradet arbetar med
fragorna ofta saknar juridisk kompetens. Har kraves en helhetssyn pa all réttslig reglering som rér
barns livsvillkor pa sa satt att den ocksa i praktiken framjar och utvecklar barns sjalvstandighet och
sjalvbestammande. Om malet ar att 6ka barns cyklande kraver detta att principen om barnets basta tas
pa allvar i all rattslig reglering. Det skulle kunna fé stora konsekvenser for utformningen av
exempelvis cykelinfrastruktur dar bade véldigt sma barns och tonaringars behov bor komma till
uttryck i den fysiska miljon.

Baserat pa genomgangen kan vi dra slutsatsen att det ar generellt bra om det i tidiga aldrar gar att
befasta miljovénliga transportval och dér cykling &r ett av de bdsta alternativen.
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4. Barns och ungas resande

4.1. Analys av barns och ungas minskade cykling

Som nédmndes i inledningen visar en sammanstéllning av de nationella resvaneundersokningarna
(Trafikanalys, 2015) att cyklandet bland barn och unga minskat Gver aren (se Figur 2). Om man jamfor
barns cyklande i ldern 614 ar for aren 1995-1998 med aren 2011-2014, har den cyklade strackan
minskat med 42 procent. Barn mellan 15-18 ar finns med som en delméngd i alderskategorin 15-24
ar. | den aldersgruppen har den cyklade strackan minskat med 46 procent under samma period. Att den
cyklade strackan minskat beror inte pa att barn och unga cyklar allt kortare strackor. Trafikanalys
(2017a) sammanstélining visar tvartom, att den cyklade strdckan bland dem som cyklar inte har
forandrats mellan undersokningsaren for dessa aldersgrupper (se Figur 18, i bilaga 2). Istéllet ar det
andelen personer som cyklar som minskat bland barn och unga (se Figur 19, i bilaga 2).
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Figur 2. Cyklad stracka (km) per invanare och dag, férdelat pa alder. Osakerheten i skattningarna
redovisas med felstaplar som anger 95-procentiga konfidensintervall. Kélla: Riks-RVU 1995-1998,
RES 1991-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014, sammanstallt av Trafikanalys (2015).

De nationella resvaneundersokningarna omfattar hela Sveriges befolkning mellan 6-84 ar och urvalet i
undersokningarna ar gjort pa ett sadant satt att resandet ska kunna beskrivas pa nationell niva.
Déaremot lampar sig inte materialet for att beskriva resandet pa regional eller lokal niva, eftersom det
da &r stor risk att resultaten baseras pa alltfor fa observationer. Utifran dataunderlaget fran de
nationella resvaneundersokningarna ar det darmed svart att uttala sig om slutsatsen om ett minskat
cyklande ar generell eller inte. Det kan alltsa finnas regionala eller lokala skillnader som innebér att
cyklandet bland barn och unga till och med 6kat pa vissa platser i landet medan det minskat pa andra.
Utifran Trafikanalys sammanstallning gar det inte heller att i detalj se for vilka aldrar cyklandet
minskat, da det enbart ar hopslagna alderskategorier som redovisas. Under den workshop som vi
genomfort med andra myndigheter och organisationer (se avsnitt 7.2.1) ifragasatte nagra av deltagarna
just det generella antagandet att barns och ungas cyklande minskat. Aven frdgan om det &r nagra
sérskilda grupper av barn och unga dar minskningen varit sarskilt anmarkningsvérd lyftes. Hanger
minskningen ihop med exempelvis en viss alder eller socio-ekonomisk bakgrund?

Konsultforetaget Trivector genomforde 2007 en resvaneundersokning bland barn i Sverige i aldern 6—
15 ar (Schmidt & Neergaard, 2007). En enkat skickades ut till 7 870 barn bosatta i tolv slumpmaéssigt
utvalda orter i fyra olika storleksklasser: storre tatorter (>50 000 invanare), mellanstora tatorter

(25 000-50 000 invanare), mindre tatorter (5 000-25 000 invanare) och landsbygdsorter (200-5 000
invanare). | den undersokningen kunde man inte se nagon skillnad i cykelandel mellan storre,
mellanstora och mindre téatorter. Daremot kunde man se att barnen pa landsbygden cyklade och gick i
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mindre utstrackning och istallet akte mer buss/skolbuss och bil &n de som bodde i tatort. Barn som
bodde i stadskarnan/centrum eller i bostadsomrade utanfor centrum hade ungefar samma fard-
medelsfordelning. De barn som bodde i lagenhet i dessa omraden gick i storre utrackning och cyklade
i mindre utstrackning, an de som bodde i villa. P& landsbygden var andelen som cyklade ungefar
desamma oavsett boendeform. Trivectors undersdkning visade dven att ju dldre barnen blev, desto
vanligare blev cykeln som fardmedel, fran 19 procent vid 6 ars alder till 45 procent vid 14 ars alder (av
15-aringarna cyklade 40 procent och 8 procent kdrde moped). Undersokningen ger en bild av hur
cyklandet bland barn och unga varierar med alder, boendeform, mellan stad och landsbygd och orter i
olika storleksklasser. Eftersom undersokningen bara genomforts ett ar, kan den daremot inte anvandas
for att beskriva forandringar i cyklandet over tid. Dessutom genomfordes insamlingen i slutet av april
till borjan pa maj och under den perioden ar cyklandet som storst eller pa vég att bli det.

For att komplettera den bild som Trafikanalys (2015) ger av hur barns cyklande forandrats dver tiden
har vi gjort egna analyser av data fran VTI:s cykelhjalmsobservationer. VTI har mellan aren 1988
2015 genomfort arligt aterkommande cykelhjalmsobservationer dar bland annat barn i olika
aldersgrupper ingatt. Pa cykelvagar vid grundskolor har barn i aldrarna 6-15 ar observerats och pa
cykelvagar i bostadsomraden har barn som ar 10 ar eller yngre observerats. Tillvagagangssattet
beskrivs mer utforligt tillsammans med resultat gallande cykelhjalmsanvandningen i avsnitt 5.4. Aven
om resultaten ska tolkas med forsiktighet, pekar ocksa vara analyser pa en minskning av cyklandet
bland barn (se Tabell 3 och Tabell 4, i bilaga 2). Med nagra fa undantag har det skett en minskning i
samtliga orter dar observationer genomforts, om man jamfor cyklandet idag och ca 25 ar tillbaka,
oavsett om det ar i bostadsomraden eller vid skolor. I genomsnitt minskade det med ungefar 30
procent i grundskolor och 60 procent i bostadsomraden. Cyklandet i bostadsomradena omfattar bade
fritidscykling (lek) och cykling till/fran skola, forskola och fritids.

Utifran de nationella resvaneundersokningarna, ar det inte heller helt latt att klarlagga om det &r nagon
viss typ av cykelresa som minskat mer an andra typer av resor. Trafikanalys (2015) papekar i sin
rapport att det inte finns nagra uppgifter i de nationella resvaneundersékningarna om varfér cykeln
anvands/inte anvands till en viss resa. Daremot finns uppgift om typen av drende sa att exempelvis
skolresor kan urskiljas fran fritidsresor. (1 Figur 2 ingar cykling for alla arenden dvs. hér inkluderas
saval skolresor som fritidsresor och rekreationscykling). For skolresorna har cykelandelen minskat
fran 24 procent under perioden 1995-1998 till 14 procent 2011-2014 (se Figur 20, i bilaga 2).
Déaremot har cykelresorna till skolan blivit langre. Den genomsnittliga skolresan med cykel var 1,6
kilometer lang 1995-1998, och under 2011-2014 hade den okat till 1,9 kilometer (Trafikanalys,
2015). En trolig orsak till den minskade andelen kan vara att avstandet till skolan har 6kat och att barn
och unga anvander andra fardsatt pa grund av detta. Vi aterkommer till detta i avsnitt 6.7.

Tittar man narmare pa Trafikanalys sammanstallning, kan man se att den storsta minskningen i barns
och ungas cyklande skett fran aren 1995-1998 till aren 19992001 (se Figur 2 samt Figur 19 och Figur
20, i bilaga 2). Fragan som vécks &r vad specifikt som hande mellan dessa bada perioder och om en
del av forklaringen kan ligga i skillnader i matmetod. Tidigare studier har visat att nationella resvane-
understkningar inte nodvandigtvis beskriver cyklandet pa ett korrekt satt — inte ens pa nationell niva.
Metoden i sig med dess definitioner och avgransningar liksom kvaliteten i genomférandets olika faser
paverkar resultaten (Niska m.fl., 2010). Exempelvis har respondenterna ofta svart att uppskatta
reseavstand och for korta resor, som gang- och cykelresor, far det storre effekt an for langre resor.
Eventuellt har respondenternas bedémning av avstand forbattrats dver aren, genom att det under
senare ar kommit ny teknik som exempelvis reseplanerare i appar som gor det mojligt att aven for
gang- och cykelresor faktiskt mata fardad stracka. | detta fall &r det inte troligt att det kan vara
forklaringen mellan de bada perioderna. Daremot forandrades matmetoden mellan perioderna sa till
vida att Trafikanalys fran och med RES 1999 borjade fraga respondenterna om deras “delresor” for att
darifran bygga upp “huvudresor” — dessférinnan hade man fragat om huvudresan forst, for att darefter
be de svarande att dela upp denna i mindre delar (begreppen delresor och huvudresor beskrivs ndrmare
i bilaga 2). Trafikanalys (2015) har gjort bedémningen att denna metodforandring inte har haft nagon

VTI rapport 958 27



avgorande paverkan pa hur cyklandet registrerats. De stora skillnader som kan ses mellan de bada
matperioderna, inte bara pa andelen cykelresor bland barn och unga, utan ocksa vad géller det totala
antalet delresor med cykel (se Figur 21, i bilaga 2) gor dock att vi inte kan utesluta att metoden anda
haft en viss betydelse. Vi foreslar en mer djuplodande analys av detta.

Det finns annars flera tdnkbara forklaringar till varfor cyklandet bland barn och unga minskat éver tid,
exempelvis forandringar i skola och barnomsorg och i barns sociala miljé. Vi gar djupare in pa detta i
kapitel 6. Daremot ar det svart att forklara den stora minskningen just mellan aren 1995-1998 till aren
1999-2001.

Utifran ovanstaende resonemang drar vi sammanfattningsvis slutsatsen att cyklandet bland barn och
unga de facto har minskat 6ver aren dven om det, som cykelhjalmsobservationer tyder pa, kan finnas
regionala och lokala skillnader och undantag fran den generella trenden. Det saknas ocksa kunskap om
vilka grupper av barn och unga som cyklar mer eller mindre och mer specifikt vilka av deras cykel-
resor som minskat mest. Generellt tycks dock gélla att fritidsresorna minskat mer an skolresorna.
Eftersom det finns méanga fragetecken om hur statistiken kan tolkas, finns det starka skal att
rekommendera att nya metoder for att mata och undersoka barn och ungas cykling tas fram. Nar
sadana finns bor ocksa uppfoljande matningar goras i stérre utstrackning.

4.2. Alternativa fardsatt

Nar vi nu konstaterat att barns och ungas cyklande i genomsnitt minskat éver aren, kan man undra
vilka fardsatt de anvander istéallet, eller om minskningen beror pa att barnen helt enkelt reser mindre.
Enligt de nationella resvaneunderstkningarna, Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES 05/06
och RVU Sverige 2011-2014, har det totala antalet delresor minskat Gver tiden i bada aldersgrupperna
7-14 och 15-24 ar (Figur 3 nedan). Det skulle kunna tolkas som att bade barns och ungas resande
minskat 6ver tiden, totalt sett, men kan ocksa hanga ihop med skillnader i metod, urval och
svarsfrekvens i de olika undersokningarna. Aven antalet delresor totalt sitt, for alla aldrar, har minskat
over aren i de nationella resvaneundersokningarna (se Figur 21, i bilaga 2). Detta trots att
befolkningen och trafikarbetet (se Figur 16 pa sidan 56) 6kat dver aren.
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Figur 3. Antal delresor i 1000-tal, uppdelat pa aldersgrupperna 7-14 ar och 15-24 ar, enligt de
nationella resvaneundersokningar, Riks-RVU 1995-1998, RES 19992001, RES 0506 och RVU
Sverige 2011-2014. Kalla: Egen bearbetning av tabellunderlag fran Trafikanalys (2017a).
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Nér det galler fardmedelsfordelningen sa kan vi utifran de nationella resvaneundersékningarna se att
cykelresorna bland barn och unga till viss del ersatts av bilresor men framférallt av ett 6kat resande
med kollektivtrafik och resor till fots (Figur 4). For barn i aldrarna 7-14 ar varierar fardmedels-
andelarna mellan de olika undersokningarna, men med en generell minskning av cykelandelen och, till
en borjan, en dkning av resandet till fots. | den senaste resvaneundersokningen RVU Sverige 2011
2014 kan man dock se att resandet till fots minskat medan bildkandet 6kat. For unga i aldern 15-24 ar
har inte bara cyklandet utan aven bildkandet minskat éver aren och ersatts av dkad kollektivtrafik och
resande till fots. Sammanstallningarna baseras pa tabellunderlag fran Trafikanalys (2017a) begransat
till aldrarna 7-74 ar. De nationella resvaneundersékningarna innefattar annars alla svenskar i aldrarna
6-84 ar, men har har de yngsta och aldsta plockats bort ur analysen for att méjliggora jamforelser med
trafikskadade (Trafikanalys, 2016).
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Figur 4. Fardmedelsfordelning for barn i aldrarna 7-14 ar (till vanster) och for unga i aldrarna 15—
24 ar (till hoger), enligt de nationella resvaneundersokningar, Riks-RVU 1995-1998, RES 19992001,
RES 0506 och RVU Sverige 2011-2014. Fardmedelsandelarna baseras pa huvudsakligt fardséatt
uppdelat pa antal delresor. Kalla: Egen bearbetning av tabellunderlag fran Trafikanalys (2017a).

For alla aldrar mellan 7 och 74 ar, har cyklandet minskat med 31 procent fran 1995-1998 till 2011
2014, medan resandet till fots 6kat med 23 procent och kollektivtrafikresandet 6kat med 24 procent.
Aven resandet med bil har minskat under denna period — med 4 procent medan ovriga fardsatt (t.ex.
fardtjanst, taxi, flyg och sjofart) minskat med 20 procent (se Figur 22 i bilaga 2). Fardmedelsandelarna
baseras pa huvudsakligt fardsatt, dvs. det fardsatt som anvands langst stracka, uppdelat pa antal
delresor. Det totala antalet delresor som fardmedelsfordelningarna baseras pa har minskat fran drygt

8 000 miljoner resor i Riks-RVU 1995-1998 till knappt 7 400 miljoner resor i RVU Sverige 2011
2014. Under samma period har befolkningen i ldrarna 7-74 ar 6kat fran 7,3 till 8,0 miljoner (SCB:s
befolkningsregister, www.sch.se).

Fardmedelsfordelningen som aterges i Figur 4, representerar ett genomsnitt for resandet 6ver hela aret.
Trivectors resvaneundersokning som genomfordes i manadsskiftet april-maj 2007 bland barn i aldern
615 ar, visade pa en betydligt storre andel cykling (Schmidt & Neergaard, 2007). Enligt den studien
gjorde barnen i genomsnitt 3,1 resor per dag och det vanligaste fardmedlet oavsett arende var cykel
(34 %) foljt av bil (33 %), till fots (23 %), buss/skolbuss (8 %) och moped (1 %). Férutom under-
sokningsperioden kan det finnas andra skillnader mellan studierna som bidrar till att resultaten inte &r
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direkt jamforbara. Enligt Trafikverkets undersokning om barns skolvéagar véljer ca 30 procent av
barnen i aldrarna 6-15 ar att cykla till/fran skolan under sommarperioden (april-oktober), medan det
under vinterperioden (november-mars) ar betydligt farre, ca 10 procent av eleverna som cyklar
(Trafikverket, 2015). De flesta véljer att ga istéallet under vintern medan nagra ersétter cykelresorna
med bilresor (se Figur 24 i bilaga 2).

Trots att cyklandet minskat bland barn och unga, ar det anda aldersgrupperna 7—14 ar och 15-24 &r
som gor flest antal delresor med cykel som huvudsakligt fardsatt (se Figur 23, i bilaga 2) och har de
hogsta andelarna av personer som cyKklat (se Figur 19, i bilaga 2). Cyklandet ar storst i aldersgruppen
7-14 ar och lagst i aldersgruppen 6574 ar.

4.3. Sammanfattande reflektion

Sammantaget visar statistiken att cyklandet bland barn och unga minskat dver tiden. Enligt de
nationella resvaneundersokningarna har den stérsta minskningen skett i aldersgruppen 15-24 ar
mellan dren 1995-1998 till 1999-2001. Minskningen kan framst forklaras av att det under senare ar ar
en mindre andel barn och unga som cyklar medan den cyklade strackan bland de som cyklar inte
forandrats namnvart. En del av forklaringen skulle kunna vara ett minskat resande totalt sett bland
barn och unga. De nationella resvaneundersokningarna antyder det. Utifran VTI:s cykelhjalms-
observationer kan vi dra slutsatsen att det framforallt 4r fritidscyklingen som minskat. Aven cyklandet
till skolan har minskat, men inte i samma omfattning. Enligt de nationella resvaneundersékningarna
har cykelresorna till skolan ocksa blivit langre.

Minskningen tycks vara generell i den bemarkelsen att den i stort sett kan sdgas gélla hela landet.
Lokala undantag kan finnas, vilket rékningar i samband med VTI:s cykelhjalmsobservationer antyder.
Forutom att det framst tycks vara de aldre barnen och de unga som minskat sin cykling kan det ocksa
galla for vissa grupper av barn och unga, t.ex. beroende pa socio-ekonomisk bakgrund och/eller
boendeform. Trivectors studie visade att barn som bodde i lagenhet i stadskarnan/centrum eller i
bostadsomrade utanfor centrum gick i storre utrackning och cyklade i mindre utstrackning, an de som
bodde i villa (Schmidt & Neergaard, 2007). Att cykelresorna ersatts med gang ar dock inget problem
varken ur miljosynpunkt eller med tanke pa barnens hélsa och sjalvstandiga mobilitet. Generellt tycks
gélla att cykelresorna bland barn och unga framforallt ersatts av ett 6kat resande med kollektivtrafik
och resor till fots, men till viss del dven ersatts av bilresor. For unga i aldern 15-24 ar har inte bara
cyklandet utan dven bildkandet minskat dver aren. Aven totalt sett, alla aldrar inkluderat, har cyklandet
minskat och kollektivtrafikresandet och gaendet dkat — dock inte i samma omfattning. Trots att
cyklandet minskat bland barn och unga, ar det anda aldersgrupperna 7—14 ar och 15-24 ar som gor
flest antal delresor med cykel som huvudsakligt fardsatt och har den hégsta andelen cyklande i sina

grupper.

Auvslutningsvis kan vi konstatera att d&ven om det onekligen ar sa att barn och ungas cykling har
minskat under de senaste tjugo aren, finns det skal att ifragasatta hur statistiken som visar sadana
samband har samlats in. Framforallt gor de metodologiska tillvagagangssatten att eventuella lokala
och regionala skillnader inte framkommer, nagot som papekats av flera tjansteman fran olika typer av
myndigheter under utredningens gang. Det finns ocksa en risk att skillnaden mellan barn, bade vad
galler alder och bakgrund, osynliggérs nér statistiken blir for aggregerad. Vi drar slutsatsen att det
finns ett behov av metodutveckling nér det galler resvaneundersékningar och andra typer av
undersokningar som syftar till att synliggdra hur barns mobilitet ser ut. Dessutom behdver uppféljande
studier goras i storre utstréckning.
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5. Barns och ungas sékerhet i trafiken

Upplevd séakerhet kan skilja sig fran faktisk séakerhet. Upplevd sakerhet beskriver vi langre fram, i
avsnitt 6.4, medan vi i detta kapitel ger en beskrivning av barns och ungas séakerhet i trafiken utifran
tillganglig olycksstatistik. Sammanstallningen fokuserar pa barns och ungas sakerhet i samband med
cykling, men for att satta det i ett perspektiv, visar vi dven pa den generella olycksutvecklingen bland
barn. Forst inleder vi emellertid med en beskrivning av barns och ungas trafikmognad och formaga.

5.1. Barns och ungas trafikmognad och formaga

Barn och ungas forutsattningar for saker sjalvstandig mobilitet &r inte den samma som en vuxens.
Barns sinnen ar inte fullt utvecklade, som exempel kan namnas att ett barns formaga att uppfatta
varifran ljud kommer &r begransat. Vidare ar barnets syn inte fardigutvecklad forran i tonaren och barn
i forskole- och lagstadiealdrar har svarigheter med att stalla om blicken fran narseende till fjarrseende.
De har aven ett snavare synfalt &n vuxna och samre mojligheter att uppfatta rérelser ur 6gonvran.
Barnet har inte heller lart sig att tolka vad 6gat ser, som till exempel hur man bedémer hastigheter hos
fordon. For ett barn kan det vara svart att samordna sina rérelser och sinnen. Det innebar att det kan
vara svart att ga i en riktning och samtidigt titta i en annan. | detta sammanhang &r det dven viktigt att
paminna om att barn &r kortare till vaxten och att de darmed har svarare att se 6ver bilarna for att
kunna 6verblicka en situation. Genom att barn ar korta till véxten ar de ocksa svara att upptacka for
andra trafikanter.

Majoriteten av svensk forskning kring barns forutsattningar for trafiksakert beteende gjordes under
1960-talet och dar visades att barn upp till cirka 12 ars alder saknar forutsattningar for att vid alla
tillfallen visa ett trafiksdkert beteende (Sandels, 1968; Sandels, 1995). Forskningen visade att ett och
samma barn, i ena stunden, kan visa upp ett trafiksakert beteende, for att i nasta stund utsétta sig for
stora risker. Sma barn uppfylls latt av kanslor som glédje, ilska eller plétsligt intresse for nagonting,
och kan da ge efter for sina impulser. Att barn latt distraheras och ar spontana kan leda till att barn
plotsligt springer Over gatan till en kamrat utan att se sig for. | en annan senare studie av svenska barn
i alder 3-6 ar erholls liknande resultat (Briem & Bengtsson, 2000). Studien visar att saval alder som
forstaelse av trafikmiljon har betydelse for beteendet, men att d&ven impulsivitet bidrar signifikant till
forstaelsen av barnens beteende. | studier av hjarnans utveckling har man visat att frontala delar av
hjarnan, dar bland annat konsekvenstankandet sker, inte ar fullt utvecklad forran i aldrar 6ver 20 ar
(Lenroot & Giedd, 2006).

| Barnkonventionen finns det ett antal artiklar som har stor betydelse for barns mojlighet att vistas pa
ett sakert satt i trafiken. De artiklar som ar av storst betydelse for barns sakerhet &r 2, 3, 6, 12, 13 och
31 (Gregersen, 2016). Svenska regeringen har atagit sig att uppfylla de krav som Barnkonventionen
staller och har darfor utformat en strategi for barns rattigheter som bl.a. slar fast att barn ska fa
kunskap om sina rattigheter och vad de innebar i praktiken (se avsnitt 3.1.2 for en mer ingaende
beskrivning av barnkonventionen och dess betydelse i sammanhanget). Att barn ska fa kunskap om
sina rattigheter och vad de innebar i praktiken har stor baring pa barn i trafik och forutsatter utbild-
ning. Samtidigt visar utvarderingar av tidigare svenska frivilliga utbildningsinsatser, t.ex. NTF:s
Barnens trafikklubb, att det inte haft effekt pa sakerheten, dven om det resulterat i att barnen i storre
omfattning anvéande sakerhetsutrustning i samband med transport (Gregersen, 1994). | en
internationell granskning av studier med fokus pa effekt av utbildning av barn, konstateras att
utbildning kan paverka barnen till ett mer sakert beteende, men att det inte finns nagra kanda studier
som visar att det leder till en faktisk 6kad sakerhet (Duperrex m.fl., 2002). Vi aterkommer till
utbildningsinsatser och initiativ for ett 6kat och sékert cyklande i avsnitt 7.1.

Barns sakra mobilitet har till och fran varit i fokus saval i Sverige som internationellt (Bjorklid &
Gummesson, 2013). | ndmnd studie visas en diskrepans mellan barns och foéraldrars perspektiv. Barn
vill cykla i storre utstrackning an de tillats, barn upplever inte trafiken som farlig i lika stor
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utstrackning som foraldrarna. Just diskrepansen mellan barns och vuxnas bild &r val ként sedan
tidigare (Timperio m.fl., 2004). Vidare kan det noteras att i det undersokta omradet med separata
cykelvagar var inte sdkerheten det som oroade foréldrarna mest utan snarare rédslan for andra vuxna.
Detta beskriver vi mer ingaende i avsnitt 6.4.

5.2.  Omkomna barn i cykelolyckor och olycksutveckling generellt

Ar 1947 var 23 procent av alla omkomna i trafiken barn medan motsvarande andel &r 2007 hade
sjunkit till 5 procent?. | ett langsiktigt perspektiv har alltsa trafiksékerheten for barn forbattrats
vasentligt (Figur 5 och Figur 6). | slutet av 1980-talet omkom ungefar 100 barn i vagtrafiken varje ar
(Trafikanalys, 2017c). Under 2016 var det tolv barn i aldrarna 0-17 &r som dddades i vagtrafiken,
varav en var cyklist (Trafikanalys, 2017d). Bland unga, i aldrarna 18-24 ar, var det tre cyklister som
omkom under 2016. Omfattningen av omkomna cyKklister bland barn och unga har legat pa samma
Iaga niva under den senaste tioarsperioden, mellan noll och tre omkomna per ar i respektive grupp.
Enligt Trafikanalys (2017c) behéver dock inte de Iaga olyckstalen betyda att transportsystemet blivit
sékrare for barn, utan kan till viss del forklaras av att i synnerhet de yngre barnen ror sig mindre i
trafiken pa egen hand.

En genomgang av omkomna cyklister under aren 2005-2015 har gjorts i en studie av Ekstrém och
Linder (2017). Bland totalt 271 omkomna cyklister var 10 pojkar och 7 flickor i aldrarna 0-17 ar, dvs.
motsvarande 6 procent av alla omkomna cyklister under den hér perioden var barn. Majoriteten av de
omkomna cyklisterna var annars man 6ver 50 ar. Samtliga barn omkom i kollision med motorfordon.
Bland aldre cyklister férekom att en singelolycka legat bakom dddsfallet — i totalt sett vart fjarde fall
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Figur 5. Utvecklingen av dédade barn i trafiken i olika aldersgrupper, 1972-2015. Kélla: Gregersen
(2016) med hanvisning till Strada.

2 hitp://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/Trafiksakerhet/barn-och-unga-i-trafiken/barn-och-
narsamhalle/Fakta-om-barn-och-trafik/Nationell-statistik-over-omkomna-barn/
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Figur 6. Antal dodade barn, 0-17 ar, i vagtrafiken som gang- respektive cykeltrafikanter fran ar 1956
till 2005. Kdlla: MSB (2017) med hdnvisning till " Vigverket”.

5.3. Skadade barn i cykelolyckor

I olycksdatabasen Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) finns inrapporterade olyckor
och skador inom hela vagtransportsystemet som bygger pa uppgifter fran bade polisen och sjukvarden.
Har presenterar vi resultat for aren 2007-2012, enbart utifran sjukvardens uppgifter, vilket baseras pa
inrapportering fran de akutsjukhus som da var anslutna till Strada. | bérjan av 2007 var 40 akutsjukhus
anslutna och i slutet av 2012 var 68 av 69 akutsjukhus anslutna (Niska & Eriksson, 2013).

Till skillnad mot nér det galler omkomna cyklister, visar analysen av Strada-data att barn mellan 11—
14 ar ar overrepresenterade i olycksstatistiken, bade vad galler skadade och allvarligt skadade cyklister
(Figur 10). Dock skadas de mindre allvarligt &n 6vriga aldersgrupper nar de vél far en skada. En
skadad person definieras har som att den fatt en skada klassad enligt den internationella AlS-skalan
(Abbreviated Injury Scale, AAAM, 2008). En allvarligt skadad person bedéms fa en framtida
medicinsk invaliditet pA minst 1 procent. Detta matt dr en skattning av varje persons skador som kan
leda till medicinsk invaliditet och kallas for Risk of Permanent Medical Impairment (RPMI). | Malm
m.fl. (2008) finns en utforlig beskrivning pa hur RPMI-mattet framstallts.

Att aldersgruppen 11-14 ar ar dverrepresenterade i olycksstatistiken hanger delvis ihop med att de
ocksa &r den aldersgrupp som cyklar mest (se Figur 19 och Figur 23, i bilaga 2). Men aven sett till
risken att skadas utmarker sig denna aldersgrupp, om man avser antalet skadade per cyklad kilometer.
Thulin och Niska (2009) gjorde en riskberakning for olika aldersgrupper baserat pa olycksdata fran
Strada och cyklad stracka enligt den nationella resvaneundersdkningen RES 2005-2006. Den visade
att aldersgruppen 7-14 ar har en dubbel sa hog skaderisk och aldersgruppen 75-84 en tre ganger sa
hog skaderisk jamfort med Gvriga aldersgrupper, se Figur 7 nedan. Liksom vi tidigare namnt, blir det
stora osakerheter nér resvanedata bryts ner i mindre grupper och resultaten fran dessa riskberakningar
ska déarfor tolkas med forsiktighet.
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Figur 7. Skaderisken for olika aldersgrupper cyklister (exponering enligt RES 2005-2006). 95 %
konfidensintervall. Alla skadade, oavsett skadegrad. Kalla: Thulin och Niska (2009).

For att fa en mer detaljerad information om cyklisters och fotgangare exponering i olika miljoer,
genomforde VTI, under aren 1992 till 2002, en nationell resvaneundersokning kallad TSU92- (t.ex.
Gustafsson & Thulin, 2003). En sammanstallning for 3-arsperioden fran 1 april 1998 till 31 mars
2001, visade att barn och unga framst cyklade pa cykelbanor i tatort, foljt av cykling pa gata, men dven
en del cykling pa landsvag forekom (Figur 8). En stor del av barnens passager med cykel éver
vag/gata skedde da i planet utan sarskilda cykelpassager (da kallat cykeldverfarter) eller vid obevakade
cykelpassager (Figur 9). Hur val det representerar fordelningen i olika cykelmiljoer idag ar oklart
eftersom liknande uppféljningar inte langre gors. Med hjalp av exponeringen, ar det mojligt att ocksa
berékna olycksrisker i olika trafikmiljoer, men det har inte gjorts for olika aldersgrupper da underlaget
inte ar tillrackligt omfattande for en sadan uppdelning.
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1-6 4r  7-14 &r 15-24 4r 25-44 4r 45-64 4r 05-84 4r 1-84 ar

Figur 8. Cyklisters exponering (cykelkilometer) fordelat i procent pa typen av trafikmiljo. Indelning
efter aldersgrupp. Kalla: TSU92- (Gustafsson & Thulin, 2003).
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Figur 9. Antal passager med cykel 6ver vag/gata med biltrafik fordelat i procent pa typ av plats dar
passagen sker. Indelning efter dldersgrupp. Kategorierna ’Cirkulationsplats” och “plats med 30 km/h
ingar i en 6vrig kategori och har egentligen inte klassats som en typ av cykelpassage. Kélla: TSU92-
(Gustafsson & Thulin, 2003).

Generellt géller att 8 av 10 allvarligt skadade cyklister har skadats i en singelolycka, 12 procent i
kollision med motorfordon och 7 procent i kollision med en annan cyklist (Niska & Eriksson, 2013).
Vi har inte tittat ndrmare pa hur fordelningen av olycksorsaker ser ut for de cyklister som skadats som
barn. Nar det géller just singelolyckorna vet vi fran vara tidigare studier att det ar vanligt att barn
skadas nar de leker med cykeln och tappar balansen. Lek med cykel kan innebéara att man cyklat pa ett
hjul, cyklat 6ver anordnat gupp, cyklat utan att halla i styret. Till ”lek” riknas éven de olyckor som
intraffat da cyklisten skjutsat en annan person, om den som blir skjutsad ar 7 ar eller aldre. Enligt
Niska och Eriksson (2013), kan totalt 4 procent av singelolyckorna (allvarligt skadade) relateras till
lek under cykling.
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Figur 10. Aldersférdelning av alla skadade respektive allvarligt skadade cyklister som varit med i en
trafikolycka och registrerats i STRADA-sjukvard, under aren 2007-2012. Kéalla: Niska & Eriksson
2013, nagot modifierad figur.
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I de fall barn och unga drabbas av olyckor sa har deras kroppar andra forutsattningar an vuxna
kroppar, nar det géller skadeutfall. Huvudet pa ett barn &r tyngre i forhallande till resten av kroppen.
Det tunga huvudet halls uppe av en nacke som, trots huvudets vikt, ar svagare hos barnet an hos en
vuxen. En annan aspekt &r att barns inre organ skyddas samre av skelettet an vuxnas, vilket medfor att
risken for allvarliga skador vid olyckor generellt &r stérre for ett barn &n for en vuxen. | en studie av
barns skador (012 ar) vid uppsokande av sjukhus i Umea konstateras att det skadepreventiva arbetet
har varit speciellt framgangsrikt for bildkande barn och oskyddade trafikanter i olyckor med motor-
fordon och att fokus nu bor riktas mot den stora grupp barn som skadas i singelkrascher med cykel
(Bjornstig & Bjornstig, 2011). Ser man till de skador som barn mellan 0-14 ar adragit sig i cykel-
singelolyckor, ar det framforallt arm-/axelskador, foljt av ben-/hoftskador och sedan hud-/sar-
/brannskador (Figur 11). Huvudskadorna utgor 5 procent av skadorna i den har aldersgruppen och
eftersom det ar en lagre andel &n i andra aldersgrupper kan man anta att hjalmlagen som galler for barn
under 15 ar haft en positiv effekt pa huvudskadorna (Niska & Eriksson, 2013).

100% —— —

o 10% 12% 9% 6% % 8%
(* I S
g% | 16% T 17% 26% 23%—
5 - 6% = 3r/Bra
70% +— 0 . = Hud/Sar/Briannskador
e o 5% 4%
60% I Ben/hbft
Buken
50% +—— i S
Ryggrad
40% +—66% y 53% —

’ 24% 47% 51% M Bréstkorg
30% +— 38% — Arm/axel
20% +— — Ansikte
10% +— 4% 7% 6% 2% 5% W Huvud

o« B 2%
9% 8% 8% 8%
0% _ﬁ T T T . T T

0-14 ar 15-243dr  25-49 ar  50-64 ar 65+ Totalt,
allvarligt
skadade

Figur 11. Allvarliga skador hos cyklister i olika aldersgrupper som uppsokt akutsjukhus for
singelolycka, under aren 2007-2012. Kalla: Niska & Eriksson 2013.

5.4. Cykelhjalm

Sedan den 1 januari 2005 géller enligt Trafikforordningen (SFS 1998:1276, 6 kap. 48), att den som &r
under 15 ar och fardas med cykel maste anvanda cykelhjalm. Det ar mojligt att cykelhjalmslagen pa
olika satt haft en inverkan pa barns och ungas cyklande. Vi har inte kunnat hitta studier som visar att
det faktiskt ar s, men de workshops vi genomforde med barn och unga indikerar att cykelhjalmslagen
haft en negativ effekt pa barns cyklande (se avsnitt 7.2.1). Har ges en allman bakgrundsbeskrivning
kring cykelhjalmar och hjalmanvéandning bland cyklande barn.

Mellan aren 1988-2015 har VTI, pa uppdrag av Trafikverket, genomfort arligt aterkommande
cykelhjalmsobservationer dar bland annat barn i olika aldersgrupper ingatt. Samma méatmetod och i
stort sett samma platser och orter har anvants varje ar. Om det varit nddvandigt, har en plats ersatts av
en likvardig. Observationer har utforts i tva timmar per plats, pa sensommaren/hésten under morgon-
och/eller eftermiddagstimmarna och innefattar cykelvéagar vid bade grundskolor och bostadsomraden.
Vid grundskolor har barn i aldrarna 6-15 ar observerats och vid bostadsomraden ar det barn som &r 10
ar eller yngre som observerats. Vissa orter har flera observationsplatser och andra bara en plats. |
bostadsomraden forekommer aven observationer pa I6rdagar, men de senaste aren har detta begransats
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da det visat sig vara mycket fa cyklande barn under denna period. Observationerna har visat att en
okning av hjalmanvandningen skedde kontinuerligt fram till slutet av 1990-talet da stagnation
intraffade under nagra ar (Figur 12). Cykelhjalmslagens inférande innebar att 6kningen ater tog fart
aren 2004/2005 och fortsatte till och med 2008. Darefter var det en stagnation som bréts ar 2011. Barn
< 10 4r som cyklar i bostadsomraden uppvisar i den senaste undersokningen en minskning av andelen
hjalmanvandare, medan de 6kade i Gvriga grupper.
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Figur 12. Cykelhjalmsanvandning 1988-2015 uppdelat pa cyklistkategorier. Kalla: Larsson (2016).

Enligt den senaste uppfdljningen anvander i genomsnitt 74 procent av barnen < 10 ar som cyklar i
bostadsomraden cykelhjalm (Larsson, 2016). Hjalmanvandningen bland barn (6-15 ar) som cyklar
till/fran grundskolan &r totalt sett lagre, drygt 65 procent, men det ar stor skillnad mellan olika
aldersgrupper ( Figur 15). Medan 86 procent av barnen pa lag-/mellanstadiet (612 ar) anvander hjalm
ar motsvarande andel bland barnen pa hogstadiet (13—15 ar) endast 44 procent. Det ar ocksa stora
skillnader i cykelhjalmsanvandning mellan olika orter. | sma orter &r hjalmanvandningen bland
cyklande barn i bostadsomraden betydligt lagre (48 procent) &n i storre (77 procent) och medelstora
orter (80 procent). Vid grundskolor har de storre orterna - Stockholm, Géteborg och Malmé - den
hogsta hjalmanvandningen. Pa lag- och mellanstadiet &r hjalmanvandningen vanligen hogre bland
flickor an bland pojkar, men vid den senaste métningen 2015 var skillnaden liten. Bland vuxna som
cyklar till/fran arbetsplatser ar det i genomsnitt 31 procent som anvander hjalm. Anvandningen &r
betydligt storre i de storsta orterna Stockholm och Goteborg an i 6vriga orter.
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Figur 13. Cykelhjalmsanvandningen 1996-2015 uppdelat pa 6-12 och 13-15 ar. Kalla: Larsson
(2016).

5.5. Sakra barncyklar

Pa 1970- och 80-talet genomforde VTI ett flertal studier om barncyklars stabilitet och man6vrerbarhet
(Arnberg & Tydén, 1974 och 1975; Arnberg m.fl., 1978 osv.). Studierna ledde till konstruktionen av
den sé kallade Stupeden” (Figur 14, till vanster) - en cykel i barnstorlek med mojlighet att variera ett
flertal olika parametrar: axelavstand, hjulstorlek, vevpartiets placering, castervinkel, forsprang,
utvaxling, vikt och masstréghetsmoment for hjul- och styrsystem (Ohlsson, 1983). Syftet var att kunna
identifiera den basta mojliga kombinationen av dessa variabler for att uppna en cykeldesign som skulle
vara sa saker som mojligt och latt att mandvrera for barn i olika aldrar, kon, langd och cykelvana. I en
studie av Jarmark och Nolén (1986) fick 15 barn i 8-arsaldern cykla pa Stupeden med fem olika
variationer av axelavstand och castervinkel (styraxelns lutning i forhallande till en vertikal linje).
Studien visade inte pa nagra signifikanta effekter av castervinkel respektive axelavstand. Daremot fann
man en signifikant effekt av interaktionen mellan castervinkel och axelavstand. Minimal castervinkel
och minimalt axelavstand tycktes ge den mest stabila cykeln, vilket var tvartemot vad man férvantat
sig. FOrsoken visade att det var tidskravande att anvanda Stupeden i en experimentsituation och att
flera variabler inte kunde hallas konstanta. Bland annat varierade avstandet mellan styret och sadeln
som en foljd av de olika installningarna av axelavstand och castervinkel. Nagra uppfoljande forsok
med Stupeden gjordes darfor inte. Nagra andra, senare vetenskapliga studier som specifikt fokuserat
pa cykelns utformning for barn har vi inte kunnat hitta.

Baserat pa bland annat ovanstaende studier, rekommenderas att barncyklar ska vara sa enkla som
mojligt, utan vaxlar (Laursen ”Sma cyklister”, 1980). En cykel som &r l4ttare att hantera ger mer
utrymme till att ocksa ha uppmarksamhet pa omgivningen. Sittstallningen ska vara upprétt sa att det
blir naturligt att blicka framat. Trafiksékerhetsverket och Konsumentverket (1986) rekommenderar
vidare att cyklar till barn ska vara utan horisontellt ramror, bade for pojkar och flickor, eftersom det da
ar lattare att kliva av och pa cykeln. Cykeln ska heller inte vara storre an att barnet sittande pa sadeln
kan na marken med bada fotterna samtidigt. Styret ska vara platt och relativt lagt med stotdampande
andar. For att sma barn ska kunna hantera cykelns bromsar trots att de inte har styrka i handerna att
skota en handbroms, kréavs att barncyklar med en hojd mellan 435 och 635 mm maste vara utrustade
med fotbroms (Transportstyrelsens foreskrifter, TSFS 2009:31).

Enligt Trafiksakerhetsverket och Konsumentverket (1986), lar sig de flesta barn att cykla i 5-arsaldern.
Nér barns ska lara sig cykla finns hjalpmedel att ta till for de ska kunna halla balansen. Tidigare har
det varit vanligt med stodhjul, men enligt Trafiksakerhetsverket och Konsumentverket (1986) ska man
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undvika stodhjul pa barnens forsta tvahjuling, eftersom barnet da far svarare att Gva upp sin
balansformaga. Nu finns andra tekniska 16sningar som exempelvis ”Gyrowheel”, ett
sjalvstabiliserande cykelhjul som med hjalp av gyroteknik hjalper barnet att halla balansen under
inlarningsstadiet®. Billigare och enklare ar kanske att istéallet lata barnen trana balans pa en springcykel
(Figur 14, till hoger) innan man later dem ga 6ver till en vanlig cykel med trampor.

Figur 14. Den varierbara “Stupeden” till viinster (Ohlsson, 1983). Till higer ett exempel pa en
“springcykel” utan trampor, som ger en bra balanstrdning for barnen innan de gdr over till en riktig
cykel. Foto: Anna Niska.

Majoriteten av alla cykelolyckor &r singelolyckor och en stor del av dessa ar relaterade till halka, dvs.
forlorat vaggrepp (se avsnitt 6.8.1.2). Det innebar att friktionen mellan dack och végyta ar av
avgorande betydelse. | det avseendet har belaggningsmaterial och drift och underhall en inverkan, men
aven cykeldacket som sadant. Exempelvis kan en cyklist sjalv forbattra sin sakerhet genom att
anvéanda dubbdé&ck vid cykling vintertid. En studie av olika d&cks friktionsegenskaper har visat att
dubbdéck kan ge mer an dubbelt sa bra grepp pa is (Hjort & Niska, 2014). Dubbdéack for barncyklar
salufors emellertid inte i samma utstrackning som dubbdéck for fullstora cyklar, utan maste i regel
specialbestallas.

5.6. Sammanfattande reflektion

Nar barn och unga ska forflytta sig pa egen hand &r de helt eller delvis hanvisade till att ga eller cykla
vilket gor det extra viktigt att lyfta fram deras behov nar man studerar trafiksakerhet for oskyddade
trafikanter. Barn och ungas forutsattningar for saker sjalvstandig mobilitet ar inte den samma som en
vuxens, bland annat eftersom deras sinnen inte ar fullt utvecklade. Forskning fran 1960-talet har visat
att barn upp till cirka 12 ars alder saknar forutsattningar for ett trafiksakert beteende. Den forskningen
star sig kanske an idag med avseende pa barns utveckling, men daremot har trafikmiljon forandrats (se
avsnitt 6.8). Det skulle darfor vara véardefullt med uppféljande studier av hur barn hanterar dagens
trafikmiljo. | det sammanhanget skulle ocksa betydelsen av att barnen idag inte har samma vana av att
vistas i trafikmiljon studeras, da deras sjalvstandiga mobilitet minskat Gver aren. Vi aterkommer till
detta i avsnitt 6.4.

| ett langsiktigt perspektiv har trafiksakerheten for barn emellertid forbattrats vasentligt. Under den
senaste tiodrsperioden har mellan noll och tre cyklande barn omkommit per ar medan det var omkring
tio cyklande barn per ar som dodades i borjan pa 1990-talet. De laga olyckstalen behover dock inte

3 https://newatlas.com/gyrobike-gyrowheel/13022/
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betyda att transportsystemet blivit sékrare for barn, utan kan till viss del forklaras av att barnen ror sig
mindre i trafiken pa egen hand. Till skillnad mot nér det galler omkomna cyklister, ar barn mellan 11—
14 ar overrepresenterade bland skadade och allvarligt skadade cyklister. Aldersgruppen 7—14 ar har en
dubbel s& hog skaderisk jamfort med 6vriga aldersgrupper. Dock skadas de mindre allvarligt an 6vriga
aldersgrupper nar de val far en skada. Singelolyckor ar den vanligaste olyckstypen bakom de skadade
cyklisterna, medan samtliga barn som omkommit vid cykling har dodats i kollision med motorfordon.

Samtidigt som singelolyckor forekommer till foljd av lek under cykling, ar leken viktig for att ge barn
en fardighet att sékrare hantera cykeln. Det kan ge sakerhetsvinster i langden och dven ett 6kat intresse
for att ocksa cykla for transport bade som barn och senare i vuxen alder. Cykelutbildningar dér barn
far lara sig att bromsa ratt och hantera cykeln i olika situationer ar darfor vardefulla. 1 avsnitt 7.1
aterkommer vi till detta och lyfter da ocksa behovet av utvérdering for att veta vilka initiativ som ger
onskad effekt.

| ”Mal for framtidens resor och transporter” (Regeringens proposition 2008/09:93) betonas att atgarder
som syftar till att forbattra barns trafiksakerhet bor prioriteras och i preciseringen till funktionsmalet
stér att en forutsittning att uppna detta dr att “barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda
transportsystemet och vistas i trafikmiljéer 6kar”. Fragan ar da vad som &r en saker trafikmiljo for ett
barn idag. Med béttre kunskap om i vilken omfattning barn ror sig i olika trafikmiljoer skulle det vara
mojligt att berdkna olycksrisker i olika trafikmiljoer och darigenom kunna forbattra sarskilt riskfyllda
miljoer eller situationer.
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6. Orsaker till att barns och ungas cyklande minskar

I det hér kapitlet tar vi upp de olika forklaringar till att barn och ungas cykling minskat som aktuell
forskning pekar pa. Var ambition &r att synliggora de dvergripande trenderna som identifierats i den
internationella forskningen for att sedan fordjupa och diskutera dessa teman anpassat till svenska
forhallanden. Baserat pa forskningen drar vi slutsatsen att det &r en kombination av forutsattningar i
barns sociala miljo och forutséttningar i trafikmiljén som bidrar till barns och ungas resmonster.
Saledes ar kapitlet uppdelat i forst en del om sociala forutsattningar och sedan en del om forut-
séttningar i trafikmiljon. Kapitlet avslutas med en sammanfattande reflektion som vaver samman de
olika forutséttningarna.

Med barns sociala miljé menar vi de sociala sammanhang barn befinner sig i, som handlar om vilka
manniskor de mater (exempelvis larare, foraldrar, jamnariga barn, andra vuxna) men ocksa vilken
betydelse dessa sammanhang ges. Hur tolkas exempelvis fordldraskap idag, eller barns lek? Paverkar
det mojligheterna att cykla? Den sociala miljon gér dock inte att sarskilja fran den materiella miljon,
det vill séga hur barns narmiljo, inklusive trafikmiljon, ar utformad. Det kan handla om vilket
utrymme som ges till trafiken och vilket utrymme som ges till lekomraden, samt hur de olika
utrymmena ar utformade. Infrastrukturen ar hogst materiell, men hur den ser ut, hur den tolkas och
vem som utnyttjar, utformar och har inflytande 6ver infrastrukturen gar inte att sérskilja fran sociala
processer (Massey, 1994). Vidare ar barnens livsvillkor viktiga. Har inkluderas foréldrarnas
sysselsattning inklusive inkomst och bostad. Det ar vart att podngtera att barn har, i jamférelse med
vuxna, begransad mojlighet att forma de socio-materiella sammanhang de befinner sig i. De
bestdammer endast i begransad utstrackning dver sina egna aktiviteter och tid och har heller inte
mojlighet att rosta eller formellt delta i beslutsprocesser. Det gor det dels viktigt att lyfta fram barns
tolkningar och erfarenheter, men ocksa att lyfta fram foraldrars och andras vuxnas tolkningar av
barnens vardagliga sammanhang (Christensen m.fl. 2014).

6.1. Overgripande faktorer som paverkar barn och ungas cykling

En omfattande internationell litteraturstudie pekar pa faktorer som paverkar ett sa kallat aktivt resande,
exempelvis att cykla (Denstel m.fl., 2015). Bland annat visar litteraturen pa ett positivt samband
mellan en halsosam livsstil/en aktiv fritid och valet av ett aktivt fardmedel. Faktorer som annars
framkommer som centrala ar grundlaggande attityd hos foraldrar och barn, barnens alder, hur hushallet
ar organiserat och var skolan ligger i relation till var man bor (Vanwolleghem, 2017). | studier dar
man forsokt att vaga samman ett flertal faktorer for att forklara ett aktivt fardmedelsval, kan man se att
det viktigaste ar foraldrarnas beteende, trafikmiljon och trafiken, tillgang till mobiltelefon, vanner och
anhdriga (Gibbs m.fl., 2012). | en review-artikel summeras att atgarder behdvs for att 6ka sakerheten
for cyklister samt att upplevelsen av risk och foraldrars norm avseende barns oberoende mobilitet
behdver forandras (Lorenc m.fl., 2008).

I en storre genomgang av barns fysiska aktivitet i 15 olika lander, konstateras att forhallandena och
mojligheterna for barn att vara fysiskt aktiva skiljer sig at markant mellan olika lander (Lambert m.fl.,
2014). Studien visar emellertid att hogre nivaer av fysisk aktivitet och lagre nivaer av stillasittande ar
vanligare i lander med dalig infrastruktur, medan lander med bra infrastruktur rapporterar lagre nivaer
av fysisk aktivitet och hogre nivaer av stillasittande. Det tyder pa att barns stillasittande &r ett problem
som forknippas med vastvarlden. Jamforelse av olika forhallanden kopplat till trafikmiljo ar dock
svara dven om nagra sadana studier finns. | en jamforelse mellan fyra nordeuropeiska lander
(Danmark, Finland, Norge och Storbritannien) dar barns aktiva transporter minskat, slar forskarna fast
att det finns flera likheter landerna emellan (Fyhri m.fl., 2011). Exempelvis att andelen bilar i hus-
hallen generellt 6kat, liksom kvinnors 6kade forvarvsarbete. Dessa faktorer har bidragit till att barn
cyklar i mindre utstrdckning. Forskarna uppmarksammar att det dr andelen sjalvstandiga fritidsresor
som dr farre &n andelen fria resor till skolan. Det hénger ihop med att barnens aktiviteter ar
lokaliserade langre bort fran naromradet an tidigare, varfor skjutsning med bil upplevs som nédvandigt
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och tidsbesparande. Barn som har tillgang till bil far alltsa storre mojligheter ett delta i fritids-
aktiviteter an barn som lever i hushall utan bil. Att tva foraldrar jobbar gor att foraldrarna kan lagga
mindre tid pa barnens resor, och da framstar ocksa bilen som nodvéandig. Barnfamiljer i den nord-
europeiska kontexten har generellt hog tillgang till bil. Foraldrars attityder ar ocksa viktiga. Har &r det
framforallt att foraldrar uppfattar trafikmiljoer som farliga for barn, liksom en rédsla for att barn ska
bli utsatta for 6vergrepp som framstar som mest relevant (Fyhri m.fl., 2011).

En forutsattning for att kunna cykla ar naturligtvis att man har tillgang till en cykel. Enligt Trivectors
resvaneundersokning 2007 bland barn i aldern 615 ar, var det 2,6 procent som uppgav att de inte
hade tillgang till en cykel (Schmidt & Neergaard, 2007). Genom initiativ som ”cykelkdk” dir man har
mojlighet att laga och serva sin cykel och ocksa fa tillgang till begagnade cyklar kan fler barn fa en
egen cykel. Under senare ar har man kunnat se ett okat intresse for lastcyklar (och cykelkarror),
framforallt for kortare transport av varor i staderna men ocksa for att transportera barn. Det kan vara
ett alternativ for barnfamiljer utan (en andra) bil och for forskolor. Detta &r en utveckling som skulle
kunna leda till ett 6kat cyklande generellt, da det introducerar cykeln i tidiga aldrar.

6.2. En institutionaliserad vardag

Idag beskrivs vasterlandska barns vardag och verklighet i allt hégre grad som institutionaliserat (Cele,
2015; Kallio & Hakli, 2013). De vistas stora delar av sin vakna tid i skolor, pa forskolor och fritids-
hem eller pa andra aktiviteter. Eftersom de geografiska platserna dar dessa ar forlagda har blivit mer
spridda, spenderar barnen en betydande tid pendlandes mellan dessa platser, och mindre tid i sitt
naromrade (Cele, 2015). Detta leder till, forutom en 6kad grad av skjutsning fran foraldrarnas sida, till
att barnens vistelseplatser kan liknas vid satelliter lokaliserade bortanfér omradet dar de bor. Den
totala yta som barnen vistas i blir da mindre, eftersom rackvidden i narmiljon blir mindre till ytan
(Matthews & Limb, 1999). Det kan ocksa beskrivas som att barn utesluts fran staden. Deras inter-
aktion med olika samhallsinstitutioner sker inte séllan pa platser som utformats for dem utan storre
krav pa kvalitet, ofta med vanner som de inte sjalva valt och med pedagoger som 6vervakar och lar ut
saker pa vuxnas villkor (Faskunger, 2008). En 6kad skjutsning far till foljd att barnets utforskande av
nérmiljon minskar och &ven till att dess forutsattningar for utveckling av en sjalvstandig mobilitet
minskar.

Denna utveckling far bland annat konsekvenser for barns majlighet till lek. Leken ar viktig for barns
utveckling och larande. Det forbereder barnen for livet och gor den egna verkligheten begriplig. Aven
om lek alltsa fyller en viktig funktion for larande far man inte gldmma bort att ur ett barnperspektiv ar
lek dessutom roligt. Roligast tycks barnen ha i olika former av fri lek, dar de sjalva beslutar ramar,
innehall, process och sammanhang i leken. Fri lek ar sjalvinitierad (Lillemyr, 2002). Barns maéjligheter
att leka, hanga och utforska begransas som en foljd av den tilltagande institutionaliseringen, och dartill
en tilltagande 6vervakning fran foraldrar och andra vuxna (Holloway & Valentine, 2004; Kytta, 2003;
Rasmussen, 2004; Karsten, 2005; Alparone & Pacilli, 2012). Aven att stader fortatas innebar minskade
mojligheter till fri lek. Barn anvisas till lekplatser, i den man lekplatser prioriteras i stadsplaneringen
(Cele, 2015; Bjorklid 2005).

Vidare betraktas barn av vuxna ofta som icke-kompetenta i att hantera sin narmiljo, dar olika risker
finns, exempelvis trafik och framlingar (van der Burgt & Cele, 2014). | linje med forestallningar om
det inkompetenta barnet maste det skyddas ifran riskerna. Ett barns kronologiska alder, snarare an att
Okande erfarenheter av att hantera risker leder till kompetens, ses av foraldrar som den storsta faktorn
nar det kommer till forstand och mognad att hantera staden eller narmiljon. Den kronologiska aldern
blir darmed i hég grad bestdimmande for ndr barn ges eget tilltrade till andra geografiska platser och
kan 6ka sin réckvidd (van der Burgt & Cele, 2014). Risktagande &r en viktig aspekt i leken. Sandseter
(2009) menar att barn genom att utsatta sig for risker kommer 6ver sina radslor och far ett béttre
sjalvfortroende. Overbeskyddande foraldrar bidrar séledes i all sin valmening till motsatsen: att barn
blir rddda och inte tror sig kunna anta utmaningar.
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Traditionellt sett har cykling varit en del av barns lek. Med hjélp av cykeln kan de utforma sin ndrmsta
miljo. Att cykla for att ha roligt, eller utforska, innebér en helt annan typ av cykling an den malstyrda
cyklingen till skola eller fritidsaktiviteter. Att barn ges mojligheter till fri lek i sa hog utstrackning som
majligt gynnar barn i storsta allmanhet, men kan ocksa gynna cyklingen explicit.

Den okade tillgangen till lasplattor och mobiltelefoner har inneburit mer tid i stillasittande och mindre
tid for fri lek och alltsa aven vara ett skal till att barn och ungas utrymme for cykling minskar.
Mobiltelefonens intrade har ocksa inneburit att barn inte langre behéver planera sina resor i forvag
med foraldrarna i samma utstrackning, vilket framjar bilen (Fyhri m.fl., 2011).

6.3. Foréldraskap idag: barn som projekt

Forskning om foréldraskap i véstvarlden pekar pa att barnen i dagens samhalle har fatt en mer central
roll an tidigare, vilket pa sétt och vis gett dem hdgre status (Forsberg, 2009). Barnens behov och
individuella utveckling star mer i centrum. En del forskare menar att detta har fort med sig en anda dar
barn och att ha barn har kommit att liknas vid “ett projekt” (Halldén, 1992). Nar barnen ses som
projekt férvantas vuxna stddja sina barns utveckling och aktiviteter. Kanske kan en foéralder idag
beskrivas som projektledare dver projektet “barn”, ansvarig for barnets utveckling och valmaende.

En dominerande forestallning om det goda foraldraskapet har beskrivits vara det barncentrerade
(Forsberg, 2009). Ett sadant foraldraskap kan beskrivas satta barnet i forsta rum och domineras av en
onskan att vara en engagerad foralder, och samtidigt mer eller mindre standigt uppleva en brist pa tid
att hinna med allt (vilket resulterar i det som populért bendmnts “livspusslet”). I det barncentrerade
fordldraskapet ses barnens aktiviteter som bundna och fasta, ndgot som “objektivt” finns dar. Férutom
en strdvan Gver att sitta barnet forst ”hir och nu”, innebar dven att vara den goda, engagerade
foraldern en investering for framtiden, eftersom den karaktar relationen till barnen far grundas i
barndomen.

I det barncentrerade foraldraskapet vardesatter och idealiserar foraldrar tid med barnet, snarare an tid
for barnet (Forsberg, 2009). Skjutsande med bil till olika aktiviteter kan med detta perspektiv ses som
en barncentrerad verksamhet samtidigt som det ger umgéngestid med barnet. Bilen utgor hér en privat
och isolerad sfar, likt ett mobilt rum som en del av hemmet och erbjuder pa sa vis en vérdefull plats
for umgange. En studie visade dock att det framfor allt var foraldrarna som ansag att bilen var en bra
plats for umgangestid med barn. Barnen déremot féredrog umgange i hemmiljo (Tillberg, 2001).

Den upplevda bristen pa tid i det barncentrerade foraldraskapet samt behovet av flexibilitet ar stora
anledningar till att bil valjs som transportmedel och verktyg att ”1dgga livspusslet”. Miljohénsyn ar
daremot nagot som inte vérderas speciellt hdgt nar det kommer till det egna beteendet, eller sags som
mojligt att ta hansyn till (Dahl, 2014; Waldo, 1999). Bilakandet legitimeras snarare av skjutsandet av
barn, som ses som nagot som maste goras, och dar foraldrarna inte kanner daligt samvete (dven om de
kan gora det for sitt eget bilkdrande).

Det finns indikationer som visar att foréldrars agerande mot barn i hog grad styrs av vilka varderingar
de uppfattar att andra foréldrar har av foraldraskap, och vilken frihet till mobilitet barnen borde ha
(van der Burgt & Cele, 2014). Detta visar att vad som beddéms som lampligt eller mindre 1ampligt, vad
som upplevs som faror eller risker etc. inte &r nagot objektivt och oberoende av tid, utan konstrueras i
relation till vad som &r acceptabelt i det sociala sammanhanget som man befinner sig i. Foraldrar tycks
uppfatta utomhusmiljon som riskfylld, och ndgot barnen maste skyddas ifran. Att skjutsa barn med bil
ar saledes inte bara att underlatta transporten mellan olika platser, utan innefattar &ven dvervakning
och kontroll av barnen (Fotel & Thomsen, 2004). Mer om detta under avsnitt 6.4 "upplevd sdkerhet
och trygghet”.

Mot ovanstaende bakgrund kan foréaldraskap idag beskrivas vara barncentrerat och barnen betraktas
som projekt. En god foralder anses vara en foralder som dr engagerad i barnets liv och som satter
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barnets utveckling fore sin egen utveckling. Ett sétt att uttrycka engagemang i sitt foraldraskap ar att
skjutsa barnen till olika platser eller institutioner.

Foraldrars uppfattning om barns trafikmognad kopplas starkt samman med kronologisk alder, samt
forestéliningar om risker, snarare &n kompetens. Det innebér att barn inte beddms kunna hantera risker
baserat pa att de tillhor kategorin barn. Detta medfor att foraldrarna inte vagar slappa ut barnen i
trafiken sjélva, och deras tillgang till narmiljon och det urbana rummet begréansas. Barnen far mindre
mojligheter att utforska sin omgivning och skapa en sjalvstandig mobilitet, samt begrénsas i att
utveckla kompetenser for att hantera olika risker.

6.4. Upplevd sdkerhet och trygghet

Hur barn och unga upplever och forstar séakerhet och trygghet i trafiken och det offentliga rummet &r
ett viktigt tema for att forstd bendagenheten att cykla. Overgripande visar forskning pa att vad barn
tolkar som faror i det offentliga rummet &r trafikmiljon, dar framforallt bilar skapar en osakerhet, men
ocksa en radsla for att bli kidnappad. Barn forknippar vidare hemmet med trygghet medan utomhus-
miljoer forknippas med otrygghet. Att komma vilse fran foraldrar ar nagot yngre barn uttrycker radsla
infor (Valentine & McKendrick, 1997; Jones m.fl., 2000; Harden, 2000; Fotel & Thomsen, 2004;
Aldred, 2015).

Bland yngre barn ar skillnaderna mellan pojkar och flickor inte sarskilt markant medan skillnader i
upplevd trygghet verkar uppsta i tonaren. Tonaringar i utsatta omraden kanner sig mindre sakra och
trygga i sin narmiljo an tonaringar i valmaende omraden. | stadskarnor kanner sig tonaringar fran de
utsatta miljoerna mer sékra an tonaringar fran valmaende omraden. Flickor upplever storre otrygghet i
stadsmiljoer &n pojkar (Bromley & Stacey, 2012). Att tonaringar tolkar det offentliga livet pa olika satt
beroende pa kon kan kopplas till att de ror sig pa andra sétt an mindre barn. De dricker alkohol och
vistas i nattlivet. Trygghet tolkas har framforallt i relation till hot om fysisk och/eller sexuellt vald.
Ungdomar uppfattar ansvaret for att kdnna sig séker/trygg som individuellt, det vill séga att det &r ens
egna ansvar att se till att man &r trygg. Det kan handla om hur man klar sig, och huruvida man
konsumerar alkohol eller droger etc. (Held, 2015; Fileborn, 2016). En svensk studie om ungdomars
upplevelser av att ta sig hem pa kvallen visar att upplevelser som gjorts i nattklubbsmiljon paverkar
upplevelsen av hemresan. Unga tjejer som upplevt sexuella trakasserier pa dansgolvet uppgav att den
kéanslan féljde med hem, och man blev extra uppmarksam pa vilka som rérde sig i utomhusmiljon pa
vag hem, samt att inte ga hem ensam (Henriksson m.fl., 2017).

Enligt Trivectors resvaneundersokning bland barn i aldern 6-15 ar, upplevde 68 procent av alla barnen
att de kande sig trygga i trafiken i omradet déar de bodde (Schmidt & Neergaard, 2007). Ju aldre barnen
var, desto tryggare kande de sig. Da barnen i studien fyllde i en resedagbok tillsammans med en
vuxen, finns emellertid en risk att resultatet speglar foraldrarnas snarare an barnens upplevelse av
trafiken i omradet dar de bodde. Foraldrars upplevelser och forestallningar om sakerhet och risk i
trafiken ar hogst relevant for att forsta barnens radslor. Dels eftersom foraldrar ofta kontrollerar
barnens mobilitet men ocksa for att barnen speglar sig i deras vardering. Féraldrarnas tolkningar liknar
sa ocksa barnens, de uppger oro for att barnen ska raka ut for trafikolyckor eller bli bortforda. Vidare
finns farhagor for att de inte ska vara tillrackligt kompetenta i trafiken, att barnen ska ramla och sla sig
eller cykla eller ga pa fel sida av véagen eller mot rétt ljus och liknande. | det foljande refereras nagra
kvalitativa studier som ger en djupare insikt i hur foréldrar och barn i den nordiska kontexten resonerar
om risk och (0)trygghet.

Sociologen Thyra Uth Thomsen (2004, 2005) har studerat hur danska barn och foréldrar resonerar
kring sékerhet och trafik. Hon intresserar sig for vad hon bendmner som en paradox, ndmligen att
medan olyckorna bland barn i trafiken minskar, ékar samtidigt foraldrarnas oro for att olyckor ska
handa. Samtidigt 6kar barnens bilresor. De 6kade bilresorna kan delvis forklaras med ett generellt 6kat
bilinnehav samt att barn fatt langre vag till skolan medan skolaldern parallellt blivit lagre. Jensen och
Hummer (2002) menar att ungefar hélften av barns bilresor har forklaringsmodeller som pa olika sétt
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kan kopplas till den byggda miljon (se avsnitt 6.8), medan den resterande halften kan kopplas till
foraldrars forandrade attityder. Att foraldrar ar oroliga for trafiksakerheten har alltsa en avgorande
betydelse for barns minskade mobilitet. Baserat pa djupintervjuer med danska foraldrar synliggor
Thomsen (2005) att deras forstaelse av risk ar mangbottnad. Medan vissa foraldrar argumenterar for
att deras framsta uppgift som foraldrar &r att skydda barnen fran potentiella risker, menar andra att
risker &r en naturlig del av livet som barnen sjalva maste utforska och lara sig att hantera. Foraldrarna
uppger att medias rapportering av trafikfaror paverkar deras egen uppfattning. Manga ser vidare att
trafikklimatet forandrats sedan de sjélva var barn och att den 6kade biltrafiken skapar en stark kontrast
mot vad de upplevde som ett sakert trafikrum i barndomen. Nagra foraldrar uttryckte vidare att
eftersom de jobbade mycket ville de traffa sina barn under den lediga tiden. Att skjutsa dem blir ett
satt att visa omsorg pa (se avsnitt 6.3). Foraldrarnas uppfattning om vad som ar ett gott foraldraskap,
och hur de sjalva lever upp till det, paverkar barnens mobilitet. Utifran att féraldrarna redan ser det
som sin uppgift att skydda barnen fran trafikfaror, menar Thomsen att det ar osakert om trafik-
sakerhetskampanjer kommer att leda till att barnen far storre utrymme till att cykla eller ga sjélva.
Snarare forstarker sddana insatser bilden av att barnen behéver skyddas, menar Thomsen. Hon
argumenterar istéllet for att det behdvs en aktiv dialog mellan féraldrar och barn om olika for-
utséttningar i deras uppvaxt, om kompetenser i trafiken och konsekvenser for barnens mobilitet.
Liknande slutsatser dras i en rad svenska studier som undersokt foraldrars uppfattningar om barns
mobilitet (van der Burgt och Cele, 2014; Cele, 2015; Joelsson, kommande).

Aven om forskningen visar att barn och féraldrar har liknande uppfattningar om sikerhet och trygghet
i trafiken &r det inte sjalvklart att de gor liknande tolkningar av hur risker och otrygghet ska hanteras.
Christensen & Mikkelsen (2008) har i en etnografisk undersékning intervjuat och observerat hur
danska barn i skolaldern hanterar risker. Kopplat till trafiken visar studien bland annat att barnen
uppfattar sig som kompetenta pa sa vis att de vet hur de ska hantera olyckor. En av de intervjuade
pojkarna menar exempelvis att hjalm inte & nédvandigt for honom ndr han cyklar eftersom han vet
hur han ska skydda huvudet nar han ramlar. Flera barn uttrycker sig pa ett liknande satt. Forskarna
tolkar barnens upplevelser som att de genom att utsatta sig for risker ocksa hanterar de samma och att
detta ar en larandeprocess som bidrar till att starka deras halsa och sakerhet. De konstaterar att
utvecklingen mot att barn i allt hogre grad skyddas fran exempelvis trafiken ar orovackande, eftersom
de da inte lar sig hantera risker (se ocksa van der Burgt och Cele, 2014). Barnen i Thomsens studie
fran 2004 ifragasatter bilden av att de blir mindre mobila av att aka mer bil. Barnen ser sig sjalva som
delaktiga i beslutet att cykla eller bli skjutsade och uttrycker inte att deras mobilitet begransas nér de
blir skjutsade. Samtidigt uttrycker de att det ar trakigt att aka bil och att bilar forstor stadsrummet pa
grund av olycksrisker och avgaser. Flera av barnen uppger vidare att vuxna bilister séllan respekterar
barn som cyklar eller gar i trafiken. De kor for fort och stannar inte vid 6vergangsstallen och verkar
inte bry sig om barn blir skadade eller inte. Barnen i studien efterfragar hardare trafikregler for att gora
trafiken sékrare. Kullman (2010) ger i en studie om finska skolbarns resor till och fran skolan
ytterligare en insyn i hur barn och féraldrar tillsammans hanterar den riskfyllda trafiken. Kullman, som
intervjuat foréaldrar och barn i Helsingfors, menar att sjalvstandig mobilitet varderas hogt i Finland.
Barnen far tidigt lara sig att ta sig runt i trafiken sjalva. Det innebar dock inte att foraldrarna forhaller
sig oberdrda till risker i trafiken. Snarare kan barnens trafiktraning beskrivas som ett aktivt samspel
mellan barnen och féraldrarna, vilket inkluderar bland annat intensiv kommunikation med mobil-
telefoner. Kullmans studie ger en annorlunda bild av foraldrars och barns riskhantering an 6vrig
forskning da foraldrars stravan efter barnens sjalvstandiga mobilitet tydligt framhalls.

Sammantaget pekar studierna som uppmarksammar barns perspektiv pa trygghet och sakerhet pa att
barn ar hogst medvetna om risker i trafiken — och att de ocksa har tydliga idéer om hur de sjalva och
andra kan hantera dessa risker. Féraldrar bade begransar och mojliggor barnens mobilitet. Forestall-
ningar om risker i trafiken (bade kopplat till trygghet och sékerhet) paverkar foraldrars benagenhet att
sldppa ut barnen i trafiken sjalva, samtidigt som foréldrar i vissa fall varderar barnens sjalvstdndiga
mobilitet hogt.
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6.5. Sociokulturella skillnader

Generellt &r forskning om sociokulturella skillnader och cykling ett underprioriterat omrade, och fa av
de befintliga studierna lyfter fram barns och ungas perspektiv. Med sociokulturella skillnader menar vi
hér skillnader som kan harleds till grupptillhérighet sa som alder, etnicitet och kon, och som
identifierats pa gruppniva. Identifierade skillnader forklaras inte med individuella egenskaper utan
med hjalp av den sociala kontexten. Att barn och unga séllan uppmarksammas i denna forskning
hénger ihop med att barns cykelmdnster séllan uppmarksammas i kvantitativa studier om cykling
(Joelsson, kommande), vilket gor det svart att uttala sig om skillnader pa gruppniva. Det finns dock
vissa intressanta men ocksa motsagelsefulla monster nar det galler sociokulturella skillnader i
forskningen om vuxna cyklister.

6.5.1. Genus och cykelkultur

Genusskillnader i cykling uppvisas i de flesta lander, i forskningen ar det framférallt vasterlandska
lander som lyfts fram. | lander dar cykelandelen &r lag (som i USA, Kanada och Storbritannien) cyklar
méan mer an kvinnor. Nar cykling ar vanligare pa nationell niva (som i Nederlanderna, Tyskland och
Danmark) tenderar kvinnor att cykla mer &n mén, aven om skillnaderna séllan ar stora (Witlox &
Tindermans, 2004; Lehner-Lierz, 2003). | Storbritannien ar andelen cykling lag samtidigt som en
okning har noterats i vissa geografiska omraden. Okningen kopplas samman med infrastrukturella
satsningar pa cykling samt ett Okat intresse i trafikplaneringen for att forespraka cykel. Aldred m.fl.,
(2016) pekar dock pa att skillnaderna mellan man och kvinnor samt i alder (cykling avtar med aldern)
aterstar aven i de brittiska stader dar cyklingen okat. En generell 6kning av cykling leder alltsa inte
automatiskt till mer jamlik cykling fastslar Aldred m.fl. Skillnaderna kan snarare kopplas till kulturella
normer och forestallningar om kon och genus. Att cykelkulturen kodats som manlig, kan gora det svart
for personer som inte identifierar med cykelkulturen att borja cykla.

Att cykling kopplas samman med risktagande i trafiken, men ocksa sportighet, anges i flera studier
som ett skal till att kvinnor cyklar mindre &n man (Aldred m.fl., 2016; Garrard m.fl., 2012; Aldred &
Dales, 2017), samt att foraldrar inte Iater barnen cykla sjalva (Larsen, 2017). Aven om flera studier
vittnar om att alla grupper av cyklister efterfragar trygga och sékra cykelmiljoer (vilket ofta tolkas som
en cykelinfrastruktur separerad fran infrastrukturen for motortrafik) ar det sarskilt aldre och kvinnor
som betonar sékerheten (Krizek m.fl., 2006; Winters & Tescke, 2010; Bjorklund & Isacsson, 2013).
Aldred och Dales (2017) har i en brittisk studie observerat cykelmiljoer som uppfattas som sékra for
att se vilka cyklistgrupper som nyttjar miljoerna. Det visade sig vara en mer jamlik férdelning av olika
cyklistgrupper i den studerade sékra miljon an i blandade trafikmiljoer. Fler kvinnor, &ldre och barn @n
vanligt noterades. Valdigt fa barn cyklade dock. Garrard m.fl. (2008) har fatt liknande resultat. Aldred
och Dales (2017) argumenterar for att det & den dominerande cykelkulturen, dér sportiga man lange
fatt agera som forebild for cyklister, som gor cykling mindre attraktiv for andra grupper (se ocksa
Balkmar, 2014; Cupples & Ridley, 2008; Larsen, 2017; Steinbach m.fl., 2011). Att prioritera sékra,
och framforallt separerade, cykelvégar (se avsnitt 6.8.1.1) kan vara ett framgangsrikt satt att forandra
cykelkulturen och 6ka chansen att underrepresenterade grupper bérjar cykla i hogre utstrackning. For
att foraldrar ska lata barn cykla sjalva ér en cykelinfrastruktur av mycket hog kvalitet nddvandigt:
‘while solo adults may put up with relatively poor-quality route segments, such problems may be an
absolute barrier to child cycling, particularly in a context where child utility cycling is unusual and
even negatively viewed’ (Aldred & Dales, 2017:361).

Bilden av cyklisten som en vit, medelalders (eller ung) man med specialutrustning (sportcykel och
cykelklader) aterkommer ofta i bade forskning och i media. Balkmar (2014) problematiserar en allt
vanligare bild av cyklister som h&nsynsltsa, aggressiva och buffliga i en etnografisk studie av
kvinnliga vardagscyklister och manliga motionscyklister. Han visar att bada grupper utsatts for vald i
trafiken. En kvinna i studien vittnar exempelvis att hon blivit pakord flertalet ganger och flera méan
patalar att bilister (alltid man) medvetet riktar in sig pa att stéra cyklister genom tutningar och
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aggressiv, nargangen korning. Balkmar menar att risktagande och aggressivitet forekommer bade
bland cyklister och bilister men att cyklisterna som en grupp oskyddade trafikanter ar mer utsatta an
bilister. Trafikrummet sa som det planerats har hittills forfordelat cyklister och gett bilen foretrade.
Nir bilisters utrymme “hotas” genom 6kad cykling kan de f& valdsamma uttryck genom “hdmnd-
aktioner” som cyklister i Balkmars studie vittnar om. Hir &r i manga fall de cyklande ménnen sérskilt
utsatta vilket delvis kastar omkull forestallningar om vem som ar offer i trafiken. Men valdet i det
offentliga rummet ar trots det fortsatt konspréaglat. Genusforskning visar att kvinnor ar generellt mer
radda for att vistas i offentliga miljoer, och hanterar bade radsla for sexuellt vald och évergrepp och
ridsla for trafiken (se ocksa “upplevd sikerhet och trygghet”, avsnitt 6.4). Det leder i vissa fall till att
kvinnor kalkylerar kring olika typer av risker, som att cykla sent pa kvallen utan cykellysen eller pa
bilvagar snarare an cykelvégar for att undkomma potentiella évergrepp (Andersson, 2001 & 2005;
Friberg, 2005). En svensk studie om ungdomars upplevelser av att ta sig hem pa kvéllen pekar pa att
ocksa ungdomar forhaller sig till risker pa ett liknande satt. Framforallt unga kvinnor framhéller risken
att utsattas for sexuellt vald som ett skal till att undvika att vara ute sjalv pa kvallstid. Att fa skjuts med
bil av foraldrar foredras av bade tjejer och killar, sarskilt de i yngre tonaren (Henriksson m.fl., 2017).

Fragan &r hur barn och unga paverkas av de monster som pévisats bland vuxna cyklister. Aterspeglas
monstren bland de unga, och kommer de paverka dem nér de sjalv blir vuxna? Som ovan namnt finns
det stora kunskapsluckor om denna typ av fragor i forskningen. En studie som delvis pekar pa
skillnader i hur killar och tjejer upplever cykling &r Lagerqvist och Forsberg (2017) som har intervjuat
gymnasieungdomar i Stockholm om hur de upplever resande. De fokuserar sérskilt pa kollektivtrafik
och vilken potential kollektivtrafiken har att bidra till social nytta fér gruppen ungdomar. Ungdomarna
i studien &r i hog utstrackning beroende av kollektivtrafiken och reser kollektivt under de flesta
dagarna i veckan. Ett uppseendevéckande resultat var att valdigt fa ungdomar i studien cyklar. Medan
ingen av tjejerna i studien uppgav att de cyklade var cykling vanligare bland killarna. De beskriver
cykeln som ett “roligt, smidigt, billigt och nyttigt transportmedel” (s. 104). Forskarna framhéller ocksa
att cykeln forknippades med barndomen och lek snarare an som ett fardmedel. En 18-arig kille sager
exempelvis: ’nér jag var yngre cyklade vi en hel del. Det var med kompisar. Vi kunde ga ut och cykla i
timmar. [...] Sa cyklade vi runt och runt. Vi akte knappast hem for att dta. Vi ville bara vara ute hela
tiden. Men nu... Nér man blir dldre, korkortet tar 6ver, det ar det man lagger sitt huvudfokus pa’ (Ibid.
s. 104). Lagerqvist och Forsberg menar att resultaten vackor fragor om ungdomar i framtiden ens
kommer att kunna cykla. Vidare tar dven dessa forskare upp att cykeln uppfattas som ett fardmedel
framst for medelalders man med hogstatusyrken (se ocksa Henriksson 2014).

6.5.2. Kulturell tradition och etnisk bakgrund

Kulturell tradition spelar en storre roll for val av fardmedel &n vad man tidigare trott, sérskilt etnicitet
verkar avgorande (Rietveld & Daniels, 2004). Det kan exempelvis innebéra att vissa etniska grupper
cyklar mindre &n andra etniska grupper i samma land. Flera studier visar att barn och ungdomar fran
minoritetsgrupper och utsatta socioekonomiska miljoer har lagre tillgang till bil, vilket gér dem mer
beroende av kollektivtrafik och att de oftare gar (McDonald, 2008; Goodman m.fl., 2015). Det finns
studier som pekar pa att minoritetsgrupper cyklar i liten utstrackning. Sarskilt bland invandrare med
utomeuropeisk bakgrund ar cykelandelen lag (van der Kloof m.fl., 2014)*, nagot som troligtvis
paverkar ocksa barnen i invandrade familjer. | en hollandsk studie undersoker Méaki-Opas m.fl. (2014)
ungdomar med bakgrund i Turkiet och Marocko eftersom de har en mindre aktiv livsstil och cyklar
mindre &n andra grupper i Nederlanderna. De &r intresserade av ungdomar som véxt upp utan aktiv
cykelkultur men som finns i en samhéllelig kontext dér cykling &r socialt accepterat i stort och dar
infrastrukturen stodjer cykling. Studien har metodologiska begréansningar da ungdomarna i en enkat

4 En undersokning som Kopenhamns kommun genomforde 2011 visade att mer an hélften av forsta
generationens invandrarkvinnor inte kan cykla. (https://www.b.dk/nationalt/hver-anden-indvandrerkvinde-kan-
ikke-cykle, hemsida, 2017-10-10)
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fatt vardera sin narmiljo utifran om de kan ténkas sig cykla dar eller inte. Det gar alltsa inte att uttala
sig om ungdomarnas uppfattning om cykling i stort, eller varfor de inte cyklar idag. Samtidigt visar
studien att trots att ungdomarna varderade sin narmiljo som bade trevlig och cykelvanlig, valjer de att
inte cykla. Méki-Opas m.fl. menar att det tyder pa att det ar kulturella faktorer snarare an infra-
strukturella som har spelar roll. Goodman m. fl., (2015) pekar pa liknande trender i en brittisk kontext
och visar dessutom att skolor med barn fran minoritetsgrupper eller med socioekonomisk svag
bakgrund mer séllan erbjuder cykelprogram for eleverna, trots att de &r billiga och av god kvalitet.
Halften av de brittiska skolbarnen har tillgang till cykelskola. Deltagandet ar hogre bland sportiga, vita
barn fran vélbestéllda miljéer. En kanadensisk studie (McLaren & Parusel, 2011) om hur féraldrar i
tva omraden av olika socioekonomisk karaktar uppfattar trafikrisker i skolmiljoer, pekar pa att
foraldrar fran valbestallda miljoer ar mer aktiva i trafiksakerhetsfragor an foraldrarna till barn i mer
utsatta miljoer. De var ocksa mer aktiva vad galler fragor om barns hélsa kopplat till rorelse. Samtidigt
belyser forskarna ocksa att trafiksituationen sag valdigt olika ut i de olika skolorna. Den faktiska
mojligheten att paverka trafiksakerheten runt skolan var mindre for foraldrarna i det socioekonomiskt
utsatta omradet an i det vélbestallda. Medan trafiken runt skolan i det valbestallda omradet framforallt
bestod av foraldrar som skjutsade barn med bil, var trafiken tyngre kring den andra skolan. En bil-
fokuserad trafikplanering spelar darmed ocksa roll for uppfattningen om risker och cykling, och kan
inte enbart kopplas till individers eller gruppers kulturella forestallningar.

Van der Kloof m.fl. (2014) undersoker om invandrarkvinnor som fatt lara sig cykla genom sarskilda
cykelskolor fortsatter att cykla samt om det leder till en 6kad mobilitet i stort. De pekar pa att &ven om
flera kvinnor har som ambition att cykla efter avslutad kurs har alla inte ekonomisk mdjlighet att
skaffa cykel. Vidare upplevde flera av de studerade kvinnorna att &ven om de lart sig cykla, ar det inte
samma sak som att kunna cykla i trafiken, nagot som dven cyklister i dansk studie poangterar (Larsen,
2017). Radslan for att skada sig i trafiksituationer som uppfattas som riskfyllda var 6verhangande.

Studier om kvinnors mobilitet ur ett genusperspektiv visar att cykling, liksom i vissa fall att
transportera sig i stort, ar ett problem for kvinnor fran och i globala syd (Hanson, 2010). Att rora sig
pa egen hand, exempelvis att cykla, kopplas i vissa afrikanska lander bland annat ihop med
promiskuitet och skam (Porter, 2011). Dessa forestallningar paverkar aven unga kvinnor i Sverige.
Kvinno- och tjejjouren Somaya, som ar sarskilt inriktad pa hedersrelaterat vald och fortryck, har
genomfort projektet ’cykla for friheten”. Projektet tog sin utgangspunkt i att manga tjejer i verk-
samheten inte kunde eller vagade cykla, samt att det fanns en forestallning bland foraldrar att man
forlorar modomshinnan nar man cyklar (Somaya kvinno- och tjejjour, 2017). Det &r svart att uttala sig
om hur vittspridda sadana forestallningar ar. Men att invandrarkvinnor cyklar i liten utstrackning ar
som sagt vélként. Cykelkurser for invandrarkvinnor dr vanligt forekommande i flera europeiska
lander, bland annat Sverige, men det saknas systematisk uppféljning liksom forskning om vilken
betydelse cykelkurserna har for kvinnornas mobilitet (Aslam, 2015). Sedan flyktingstrommen 2015
har flera initiativ till cykelkurser for nyanlanda tagits, bland annat har cykelframjandet gjort sarskilda
satsningar for ensamkommande flyktingbarn och ungdomar (Cykelframjandet, 2017). Det finns ett
stort behov av att studera effekterna dven av dessa initiativ.

Sammantaget visar kunskapsoversikten att det finns socio-kulturella skillnader nér det galler barns och
ungdomars cykling. Det innebér skillnader kopplat till kén, etnicitet och socio-ekonomisk position.
Men det ar svart att avgora vilka faktorer som ar mest avgérande for utvecklande av en aktiv cykel-
kultur. Troligen &r det ett sampel mellan kultur, infrastrukturella och socio-ekonomiska faktorer som
avgor benagenheten att cykla. Det &r dock vart att poangtera att de normer som paverkar vuxna
cyklister ocksa paverkar barns mojligheter att cykla, liksom hur barn och ungdomar sjalva uppfattar
cykeln. Det finns en lang tradition av cykelkurser for invandrarkvinnor i flera europeiska lander och
det finns flera exempel pa cykelkurser for nyanlanda barn och ungdomar. Samtidigt finns det
obefintlig forskning inom omradet. Huruvida dessa initiativ starker mojligheter till integration och
okar mojligheter till cykling ar en viktig fraga.
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6.6. Krav pa individen och infrastrukturen

Vi har nu pekat pa en rad foreteelser i barns livsvillkor som pa olika satt beror cykling och trafik-
miljoer. Genomgangen visar att det finns manga tankbara forklaringar till varfor barns och ungas
cyklande minskar i Sverige. Har har vi fokuserat pa framforallt den sociala miljon. Vi har papekat att
det inte gar att sarskilja den sociala miljon fran den fysiska miljon. Det har vi kallat ett socio-materiellt
perspektiv. En dansk undersdkning som sérskilt anammat detta perspektiv berdr familjer med barn i
aldrarna 10-14 ar. Studien visar att foraldrarnas resvanor har stor betydelse liksom den sociala och den
fysiska miljon som omger barnen (Bikeability, 2014). De danska forskarna menar att de olika
faktorerna kan bade samverka och motverka varandra med avseende pa att skapa en cykelvanlig miljo
for barn, dar foraldrarna tryggt kan lata sina barn cykla. Det innebar att det &r svart att kvantifiera
effekten av olika orsaker och lyfta ut ndgon enskild forklaring som kan anses ha storst betydelse for att
cyklandet bland barn och unga minskar.

Vi kommer nu att narmare belysa vilka forutsattningar i den fysiska miljon som paverkar barn och
ungas mojligheter att cykla. Vi kommer titta narmare pa infrastrukturen som mojliggor eller forsvarar
cykling och hur fragan behandlas i svensk infrastrukturplanering. Nara kopplat till den fysiska miljon
ar skolan och hur skolor idag ar placerade i forhallande till var barn bor. Det paverkar maéjligheter att
cykla till och fran skolan. Vi inleder darfor nasta del med hur utformning av skolan och barnomsorgen
paverkar resandet idag.

Efter genomgangen av forutsattningar i den fysiska miljon kommer vi i en sammanfattande reflektion
lyfta fram hur den fysiska och sociala miljon samverkar och paverkar barns och ungas cykling.

6.7. Resan till och fran skolan

Alla barn i Sverige ska ga i skolan oavsett bakgrund, forutsattningar och hur man bor. | Sverige ar
2016 var cirka 2 miljoner av invanarna barn, dvs. yngre &n 18 ar®. Cirka 75 procent hade en svensk
bakgrund och 25 procent en utldndsk bakgrund. Barn med utlandsk bakgrund utgor en storre andel ju
aldre barnen ar. Dessa barn bor oftare med en ensamstaende foralder och oftare i hyresrétt. | avsnitt
6.5.2 har vi behandlat betydelsen av etnisk bakgrund for barns och ungas cyklande. Enligt skolverkets
statistik (www.skolverket.se) for lasaret 2016/17 sa gick nastan 1 024 000 elever i grundskolan, en
okning med drygt 38 000 elever sedan foregaende lasar. | vissa fall kravs att barnen far skolskjuts. Nar
detta inte ar beviljat forvantas barnen ga eller cykla till skolan, men det ar aven vanligt forekommande
att de skjutsas av sina foraldrar (Trafikverket, 2015). Enligt skollagen (2010:800) har elever i grund-
skolan rétt till kostnadsfri skolskjuts ”om sadan skjuts behdvs med hiansyn till fardvagens langd,
trafikforhallanden, elevens funktionsnedsittning eller nigon annan sirskild omstéindighet”. Detta
géller dock inte for elever som valt en annan skola &n den som kommunen placerat dem i. Det finns
dock undantag och &ven i vissa andra fall ska kommunen erbjuda skolskjuts om det &r mojligt med
hansyn till organisation och ekonomi.

Vad som avses med fardvagens langd, trafikforhallande och funktionsnedséattning ar inte definierat.
Sammanfattningsvis innebér det att barn som valt annan skola &n den av kommunen anvisade och inte
har for Iangt till skolan (stracka ej definierad i lagtext men har utvecklats i rattspraxis), och inte
behdver ga/cykla utmed vagar dar sarskild hansyn behover tas till trafikforhallandena (ej definierat),
eller som saknar funktionsnedsattning, forvantas att ta sig till skolan pa egen hand. Likasa forvéantas
alla barn som valt annan skola, an den som anvisats av kommunen, att ta sig till skolan pa egen hand.
Hur manga av de sammanlagt 1,2 miljoner skolbarn detta berér saknas det uppgifter om. Vi har inte
heller kunnat hitta nagra studier om hur vanligt det & med olyckor i samband med dessa resor. Av

S http://www.statistikdatabasen.sch.se
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senast genomforda studie framgar daremot att i genomsnitt omkommer tva barn per ar i samband med
skolresor, vid pa- och avstigning av skolbuss (Anund m.fl., 2005; Anund m.fl., 2010).

| saval Trafikverkets aterkommande undersokningar kring barns resor till skolan (Trafikverket, 2015),
som i studier av cyklandets utveckling i Sverige gjorda av Trafikanalys (2015), konstateras att barn
under senare ar cyklar allt mindre (se kapitel 4). En trolig orsak till minskningen kan vara att avstandet
till skolan har 6kat och att barn och unga anvéander andra fardsatt pa grund av detta. Detta pavisas i
Trafikverkets undersdkning ”Barns skolvdgar” (2015) dar andelen barn med hogst tvé kilometer till
skolan har minskat fran 71 till 62 procent mellan aren 2003 och 2015. Trivectors resvaneundersokning
fran 2007 bland barn i aldern 6-15 ar, har ocksa visat pa betydelsen av avstandet till skolan for fard-
medelsvalet for dessa resor (Schmidt & Neergaard, 2007). Barn som hade 500 meter eller kortare
till/fran skolan gick (54 %) eller cyklade (30 %) till storsta delen - 14 procent akte bil. Bland de barn
som hade mellan 0,5-1,0 km till/fran skolan, cyklade ungefar hélften (25 % gick och 23 % akte bil).
For de barn som hade langre an 1 km, var andelen som cyklade, akte buss/skolbuss respektive akte bil
ungefar lika (ca 30 %), 8 procent gick.

Det faktum att 62 procent av barnen i Sverige bor inom tva kilometer fran sin skola (82 procent inom
fem kilometer) pekar pa att det finns en potential att 6ka cyklandet. Enligt Nilsson (1985) &r fem
kilometer ett avstand som de flesta i allmanhet kan tanka sig att cykla. Det ar oklart om det galler aven
idag och beror sannolikt pa drende, vaderforhallanden, topograf och typen av cyklist och fér mindre
barn ar det tankbara cykelavstandet antagligen kortare. Aven om gransen gar redan vid 2 kilometer
tyder Trafikverkets undersokning pa att det finns en potential for att ungefar tva tredjedelar av barnen i
Sverige skulle kunna cykla till skolan — om man bara ser till avstandet. Naturligtvis ar det inte bara det
som avgor om man valjer att ga eller cykla till skolan utan en forutsattning ar ocksa att vagen upplevs
trygg och séker. Dartill kommer forédldrarnas resvanor och attityder.

I en studie fran Sveriges kommuner och landsting med syfte att belysa varfor barn skjutsas till skolan,
identifieras en rad faktorer som har betydelse (Anund, m.fl., 2013). Det &r dels motiv som kan
hanforas till generella forandringar i samhallet, dels andra som mer hér till synen pa framforallt
fordldraskap och bilanvandning, vilket vi beskrivit i avsnitt 6.3. N&r det galler generella forandringar i
samhéllet sa ar ett motiv till okad skjutsning skolors placering. Det ar inte ovanligt med etablering av
skolor i lokaler som fran bérjan var avsedda for andra andamal och dar infrastrukturen inte ar planerad
for till exempel lamning och hamtning av barn, eller dér sakra gang- och cykelbanor saknas. En annan
faktor som identifierats, &r uppfattningen av tid och framforallt individens tid (Anund m.fl., 2013). Tid
har storre varde for individen &n pengar och miljo. Att ga eller cykla med barnen till och fran skolan
tar tid. Alternativet att ta bilen upplevs ofta som snabbare. | avvagningen mellan tidsvinst och negativa
effekter pa miljon och ekonomi varderas tidsvinst hogre och motiveras med att det ar svart att hinna fa
ihop livspusslet med skolor, arbeten och fritidsaktiviteter. Det gor att man, om det gar, tar bilen istéllet
for att folja barnen pa cykel eller till fots.

Den danska studien Bikeability (2014) har visat att den lokala normen har en avgérande betydelse for i
vilken omfattning barnen cyklar. Om den lokala normen é&r att barn redan i tidig alder cyklar till och
fran skolan kommer det att understodja barnens cykling. Om den lokala normen daremot &r att barnen
blir skjutsade i bil till skolan, skapar det en trafikmiljé med otrygga omgivningar i anslutning till
skolan, vilket blir till hinder for barnens cyklande. Det kan bli problematiskt fér familjer som upplever
att de inte passar in i den lokala normen. Om barnet cyklar sjalvstandigt i tidigare alder an sina
kompisar, kan det bli komplicerat efter skolan nér barnet ska leka med en kompis som blir hdmtad
med bil. Da behéver foraldrarna aka och hamta cykeln pa skolan infor skolresan nasta dag. Det blir en
tidsmassig och logistisk utmaning for fordldrarna. Om barnet daremot cyklar sjalvstandigt i senare
alder an sina kompisar, blir det istallet mer problematiskt for barnet som inte kan delta i skol-
kamraternas “mobilitetsgemenskap”. I dessa fall kommer barnet ofta att pressa pa fordldrarna om att {2
borja cykla sjélv, innan foraldrarna tycker att tiden & mogen (Bikeability, 2014).
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I de fall barn har rtt till skolskjuts sa regleras detta 26 § i forordningen (1970:340)® om skolskjutsning
(skolskjutsforordningen) foreskrivs foljande:

2 8§ Skolskjutsning ska nar det galler tidsplaner och fardvagar ordnas sa att kraven pa trafiksakerhet
tillgodoses.

I varje kommun ska den eller de namnder som enligt 2 kap. 2 § andra stycket skollagen (2010:800)
fullgér kommunens uppgifter som huvudman inom skolvasendet verka for att sarskilt anordnade
hallplatser for skolskjutsning utformas s att olyckor i méjligaste man undviks. Namnden bestammer
efter att ha inhamtat synpunkter fran den kommunala namnd som ansvarar for trafikfragor,
Polismyndigheten och vaghallaren for varje skolskjuts fardvag och de platser dar pa- eller avstigning
bor ske.

Néamnden ansvarar for att eleverna undervisas om vad de ska gora for att undvika olyckor i samband
med skolskjutsning.

I lagtexten namns inget om hur barnen ska ta sig till och fran hallplatser. Kommuner har ofta egna
skolskjutsregler som man féljer och det finns en del fall som hénvisas till som rattspraxis. | vissa fall
har det uppméarksammats att val av hallplatser och vagen till och fran hallplats inte &r, eller inte
upplevs som saker eller trygg av foraldrarna, vilket bidrar till att foraldrar, trots ratt till skolskjutsning,
valjer att skjuta barnen till och fran skolan (Véagverket, 2008). En annan faktor som gor att man valjer
att skjutsa barnen &r att skolskjutsningen sker i anslutning till skoldagens slut och att det inte finns
nagon hemma som kan méta barnen. Férordningen kom till pa 1970-talet da det var vanligare att en
foralder (vanligtvis mamman) var hemma och kunde ta emot barnen nar de kom hem pa efter-
middagen. Av denna anledning later manga barnen vara kvar pa skolan och hamtar dem sjalva efter
arbetet.

| Trivectors resvaneundersokning 2007 bland barn i aldern 6-15 ar, uppgav mellan 32-42 procent av
barnen i aldrarna 6-9 ar att de inte fick cykla sjalva till skolan (Schmidt & Neergaard, 2007). Barn i
den aldern cyklade till stor del med sina foraldrar och ibland tillats de aven cykla med syskon eller
kompis. Ju dldre barnen var, desto storre var tillatelsen att cykla pa egen hand till skolan. Nar barnen
var 11 ar eller éldre fick mer &n 80 procent av dem cykla sjalva.

I Trafikverkets senaste undersdkning om barns skolvégar fick i genomsnitt 45 procent av barnen i
aldrarna 6-15 ar cykla utan vuxet séllskap till skolan (Trafikverket, 2015). En storre andel, 54 procent
fick ga sjélva, vilket antyder att foraldrarna upplever att det ar sakrare for barnen att ga dn att cykla.
Aven hir kunde man se en tydlig skillnad mellan aldrarna, 75 procent av barnen som var 12 &r eller
aldre fick cykla utan vuxet sallskap till skolan medan motsvarande andel bland 6-aringarna var endast
5 procent. En forklaring kan vara att det i manga skolor inte ar tillatet for barnen att cykla sjalva till
skolan forrén i 4:e klass.

6.7.1. Det fria skolvalet

Friskolereformen, som gjorde det méjligt for andra &n kommuner att driva skolor, genomférdes 1992.
Da infordes dven “det fria skolvalet” i Sverige. Andelen elever som gér i friskolor har stadigt 6kat
sedan 1990-talet. Under lasaret 2016/17 gick 26 procent av gymnasieeleverna i friskola, vilket
motsvarar 149 481 elever’. For grundskolan var andelen 15 procent, vilket motsvarar 87 637 elever.
Av de barn som gar i den forskola/skola som de hanvisas till av kommunen, sa ar det 70 procent som
har ett kortare avstand an 2 km till skolan ( Figur 15). Motsvarande andel for de som valt annan
forskola/skola ar 3045 procent.

8 For kannedom kommer den inledande paragrafen (18) i denna forordning att andras 1 januari 2018. Vad det
innebdr for barns och ungas cyklande vet vi inte.

" www.ekonomifakta.se/Fakta/Valfarden-i-privat-regi/Skolan-i-privat-regi/Elever-i-friskola/

VTI rapport 958 51



[
0 O
o o
!

|

o O
1
1

\ ~ o
\,

(=)
o
\

o~

wu
o

Andel {

<1 <2 <3 <4 <5 <10 >10

Avstand (km)

we N3rmaste kommunala skolan Annan kommunalskola Friskola

Figur 15. Avstand till skolan beroende pa skolval. Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikverket,
2015.

Som tidigare namnts, ar avstandet till skolan en viktig aspekt nar det galler val av fardmedel. Av de
barn som gar i den kommunala skolan/6-arsverksamheten som de hor till, anger 33 procent att de
cyklar till skolan jamfort med 23 respektive 24 procent bland de som valt en annan skola
(Trafikverket, 2015). En annan aspekt att beakta ar de krav som stélls pa byggnader och dess
lokalisering i samband med ansdkan om att etablera friskolor. Det finns anledning att tro att nar &ldre
byggnader tas i ansprak sa &r risken storre att de initialt inte har byggts med en utgangspunkt i att barn
pa ett sjalvstandigt och sakert sétt ska kunna ta sig till skolan till fots eller pa cykel. Det ar inte
ovanligt att det saknar kollektivtrafikforsorjning med sakra pa- och avstigningsplatser anpassade for
barn och att barnen i en hog grad utséatts for en 6kad grad av interaktion med andra trafikanter.

6.8. Forutsattningar i dagens trafikmiljo

En forutsattning for att barn ska kunna cykla (sjalva) ar att vagen upplevs trygg och saker. Fran ett
overvagande fokus pa bilars framkomlighet under 1960-talet bérjade man under 1980- och 1990-talet
att prioritera sakerhet och trygghet allt hogre. Da man insag att det inte gick att anpassa barnen till
trafiken genom uthildning och traning (Sandels, 1968 — se vidare avsnitt 5.1), blev utgangspunkten
istallet att forsoka anpassa trafikmiljon utifran barnens forutséttningar (Vagverket, 1994). Genom att
involvera barn, foraldrar och skolor i trafik- och samhéllsplaneringen har sarskilt trafikfarliga miljéer
kunnat identifieras och infrastrukturlésningar har genomforts i syfte att uppna en for barnen battre
trafikmiljo (Vagverket, 1994).

Relaterat till trafikmiljon, ar det framforallt hastighetsbegrénsningar och om det finns separerad
cykelinfrastruktur eller inte som paverkar barns cykelvanor (Bikeability, 2014). Med en trafikmiljo
som framjar cykling och en lokal norm som understddjer cykling, har foréldrarnas resvanor och
installning inte en lika stor betydelse for om barnen cyklar eller inte. Annars &r det ofta fordldrarnas
attityder och vanor som avspeglar sig pa barnens resande (se kapitel 6).

6.8.1. Infrastruktur

En cykelvanlig infrastruktur med vl fungerande drift och underhall &r en grundférutsattning for okad
och sdker cykling bland barn och unga, trots att det inte per automatik leder till en 6kad cykling
(Leden, Leden & Rosander, 2006). Férutom att paverka den faktiska sékerheten, har infrastrukturen
betydelse for framkomlighet och komfort inklusive upplevd sékerhet, vilket i sin tur har betydelse for
valet ett cykla eller inte. Samhéllsplanerare och beslutfattare far i TRAST, Trafik for en attraktiv stad
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(SKL & TRV, 2015) och GCM-handbok: Utformning, drift och underhall med gang-, cykel och
mopedtrafik i fokus (Wallberg m.fl., 2010) vagledning i hur de kan arbeta med trafikfragor for att
skapa attraktiva och sékra stader med fokus pa oskyddade trafikanter. Genom att lata barn och unga,
men dven deras foréldrar, medverka i processen dkar dessutom chanserna att de kommer uppleva den
nya miljon som trygg och séker. Mer om detta i kapitel 7, "Nyckelaktorers arbete, initiativ och
erfarenheter”.

Jamna, val underhallna och ordentligt byggda cykelvédgar ar en grundsten for att 6ka intresset for
cykling, och for att cyklingen ska kunna ske trafiksakert (Niska, 2011). Enligt CROW (Michels, 1993)
ar det kvalitetskriterierna kontinuitet, genhet, attraktivitet, sékerhet och komfort, som beskriver
cyklisterna 6nskemal/krav pa infrastrukturen:

1. Kontinuitet: Det racker inte att bygga en cykelvag har och dér. Cyklisterna behover ett
sammanhangande cykelvagnat fran start- till malpunkt. Cykelvagnatet behdver vara
fullstéandigt, ha en jamn och hog standard och vara latt att hitta i.

2. Genhet: Kriterier for genheten innefattar genomsnittlig restid, fordrojningar (vantetider)
omvagar, och skillnaden i vagens riktning fran riktningen mot malet. Alla sakerhetsatgarder
som medfdr omvagar, forlangd restid och fordrojningar ar begransande for cyklisterna.

3. Attraktivitet: innefattar den upplevda (synliga) kvaliteten pa vagen, 6verskadlighet, vaxlingar i
omgivningen och trygghet.

4. Sakerhet: Faktiska och upplevda risker utgor ett hinder for cykling.

Komfort: innefattar jamnheten av véagytan, lutningar, hinder och svarigheter att framfora

cykeln.

o

Ovanstaende kvalitetskriterier listas, helt eller delvis, dven i annan litteratur, exempelvis i TRAST
(SKL & TRV, 2015), med tillagget att en relativt tyst omgivning ocksa ar viktigt for att det ska kdnnas
attraktivt att cykla.

6.8.1.1. Utformning

I GCM-handboken (Wallberg m.fl., 2010) poédngteras att det for barn som &nnu inte anses
trafikmogna, 6-12 ar, kravs en trygg och séker narmiljo, skolvag och vag till fritidsaktiviteter, sa att
foraldrar vagar slappa ivag dem pa egen hand. For att barnens narmiljo ska vara saker har
separering fran biltrafik och hastighetssékring av korsningspunkter med bilnatet stor betydelse.

Jensen och Hummer (2002) menar att ungeféar halften av barns bilresor har forklaringsmodeller som pa
olika satt kan kopplas till den byggda miljon, medan den resterande halften kan kopplas till foraldrars
forandrade attityder. Den danska studien Bikeability (2014) lyfter fram att det ar just forekomsten av
separerad cykelinfrastruktur som har betydelse for barns cykelvanor. En kvantifiering av potentialen
att 6ka cyklandet bland barn genom att bygga separata cykelvagar gors emellertid inte i den studien.
Jonson m.fl. (2011) refererar till studier av Nilsson och Brundell-Freij (2004) som séger att flédena av
cyklister kan oka fran allt mellan 10 och 300 procent vid byggande av cykelvég, beroende pa val av
fardvag bland cyklisterna. Vid avsaknad av statistik eller lokalkdnnedom anvénder Trafikverket
(2016a) en schablon nér man bygger cykelvagar och ska uppskatta 6kningen av antalet cykelresor nar
cyklister kan cykla pa en separat cykelvag istéllet for i blandtrafik. Denna schablon, som baserat pa
studier av den norske forskaren Seelensmindes (2004), innebdr att antalet cykelresor uppskattas 6ka
med i genomsnitt 20 procent i ett befintligt natverk. Det galler generellt och inget specifikt matt &r
framtaget for barn och unga.

En separerad cykelinfrastruktur paverkar ocksa barns séakerhet. Hur mycket ar oklart och beror pa en
méangd olika faktorer, men i Trafikverkets GC-kalk (2016a, 2016b) antas att risken for att cyklister i
allménhet skadas eller omkommer langs en stracka reduceras med 40 procent om man separerar
cyklisterna fran biltrafiken. Antagandet ar en schablonméssig approximation baserat pa tidigare studier
(bl.a. Erke & Elvik, 2006; Elvik m.fl., 1997). Den 40-procentiga riskminskningen avser doda och svart
skadade och géller for bade cykelbana och cykelfalt nar nagon av dessa ersatter blandtrafik pa stracka.
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En nyligen genomférd sammanstallning av effekter for cykeltrafiken av olika infrastrukturatgarder
visar emellertid pa en stor variation i effekt pa cyklisters trafiksakerhet till foljd av separering (Wehtje,
Andersson & Niska, 2017). De flesta studierna visade pa betydligt lagre sakerhetseffekt an den
schablon som anvands i GC-kalk och vissa studier visade t.0.m. pa negativa sakerhetseffekter. Inga
studier ingick som specifikt tittat pa cyklande barn. Gallande barns och ungas sakerhet i trafiken se
kapitel 5.

Inte bara att det finns en separat infrastruktur for cyklister har betydelse for framkomlighet och
sakerhet, utan det ar ocksa viktigt hur de ar utformade i detalj. Exempelvis har 11 procent av cyklisters
singelolyckor skett i samband med att cyklisten kort 6ver eller emot en kantsten (Niska & Eriksson,
2013). Riktlinjer for detaljutformning av cykelinfrastruktur och korsningar finns i ett flertal styrande
och radgivande dokument fran Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting, SKL saval som i
kommunernas egna styrande dokument. | GCM-handboken ges konkreta exempel pa hastighets-
sakrade korsningspunkter och utformning av separerade gang- och cykelvagar. | krav for vagars och
gators utformning, VGU (Trafikverket, 2012a) finns typsektioner for separerade gang- och cykelvagar,
med bland annat varierande breddkrav pé skiljeremsan beroende p& ADT och skyltad hastighet. N&gra
sarskilt specificerade krav for infrastrukturlésningar for barn finns inte, men det poangteras att séarskild
hé&nsyn ska tas till personer med synnedsattningar/blindhet, kognitiva funktionsnedsattningar och barn
vid utformning av konfliktpunkter sa att ett bra samspel uppnas. For 6gonhéjd, som ar ett grundvarde i
VGU for att bestdmma sikt i korsningar och pa stracka, finns emellertid ett varde framtaget specifikt
med hansyn till barn. Man anger en 6gonhdjd pa 1 meter for ett staende barn i 6-arsaldern
(Trafikverket, 2012b).

Trots att man enligt gallande regelverk och riktlinjer ska ta sarskild hansyn till barn vid utformning av
infrastrukturen, upplever hela 46 procent av barnen i Trafikverkets undersékning om barns skolvéagar
(Trafikverket, 2013) skolvagen som osaker. Den framsta orsaken ar dock trafiken och inte
infrastrukturen som sadan (43 % osaker pa grund av trafiken). Det finns resultat i Trafikverkets studie
som tyder pa att infrastrukturen faktiskt har forbattrats Gver tiden. Exempelvis har en ¢kad andel av de
barn som aker buss eller taxi till skolan tillgang till hallplatsficka och vaderskydd nar det véantar pa
skolskjuts (Trafikverket, 2013).

For barn innefattar cykling till skolan eller fritidsaktiviteter alltid ett visst matt av lek. Bjorklid och
Gummesson (2013) menar att det innebér att cykelvagar utformade utifran barnens perspektiv inte
bara ska vara trafiksakert utformade, utan att de ska dven vara designade sa att de uppmuntrar till
nyfikenhet och upptackande samt utvidgar det utomhusutrymme som barnen far rora sig inom for
fordldrarna.

6.8.1.2. Drift och underhall

Drift och underhall av cykelinfrastrukturen paverkar manga av de kvalitetskriterier som ar viktiga for
cyklister, forutom kravet pa genhet (Niska, 2011). Enligt CROW (Michels, 1993) har drift och
underhall storst betydelse for cyklisternas sakerhet och komfort medan det i mindre omfattning
paverkar attraktivitet och kontinuitet. A andra sidan har saval siakerheten som komforten betydelse for
valet av fardmedel, vilket kan ses som ett attraktivitetsmatt”, om &n inte enligt Michels (1993)
definition som mer avser upplevelsen av trivsel och trevnad. Sakerheten paverkas bade direkt genom
att brister i drift och underhall kan vara bidragande orsak till en cykelolycka och indirekt genom att det
distraherar cyklisterna sa att de inte har full uppmarksamhet pa 6vriga trafikanter (t.ex. Michels,

1993). Enligt Niska och Eriksson (2013) har 8 av 10 cyklister som skadats allvarligt i trafiken skadats i
en singelolycka och i 44 procent av dessa aterfinns orsaker som kan relateras till drift och underhall.
Framforallt &r det olika typer av halka som ligger bakom, dar halka till foljd av is och sné eller grus pa
vagytan ar de framsta orsakerna. Detta galler alla cyklister sammantaget utan ndgon uppdelning pa
aldersgrupp. For barns och ungas trafiksakerhet, se kapitel 5.
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Det finns en del forskning kring betydelsen av drift och underhall for cyklister i allmanhet (t.ex. Niska,
2007; Niska, 2001 och Niska & Eriksson, 2013), men inget som fokuserat pa barn och unga specifikt.
Nér det galler prioritering av drift och underhallsatgarder, exempelvis vintervaghallning, ar det vanligt
att strak for cykelpendling ges en extra hog standard (t.ex. Stockholms stad). Det &r inte sékert att det
sammanfaller med de strackor dar barn och unga cyklar sa att deras malpunkter kan nas aven vintertid.

6.8.1.3. Cykelparkering och dvrig infrastruktur

Till cykelinfrastruktur hor aven cykelparkeringar. Brist pa vaderskyddade och stoldsékra
cykelparkeringar brukar anges som ett hinder for att vélja att cykla, bland cyklister i allménhet. | den
nationella cykelstrategin namns ocksa vikten av goda parkeringsmojligheter vid malpunkter sdsom
stationer, resecentra, hem och arbetsplats (Naringsdepartementet, 2017). Skolor ndmns inte specifikt
hér, men aven for barn och ungdomar kan bristen pa vaderskyddade och stoldséakra cykelparkeringar
ha en inverkan. Enligt Bjorklid och Gummesson (2013) menade larare vid skolorna i deras studie att
cyklandet hade minskat och att en férklaring kunde vara att barnen var radda for att cykeln skulle bli
stulen eller vandaliserad. For barn i flerfamiljshus kanske cykeln forvarades i kallarforrad och kunde
dérmed vara tidskrévande att ta fram. De skolor som ingick i studien hade cykelstall, men inte alla var
vaderskyddade. Vi har inte hittat nagra uppgifter om i vilken omfattning det finns eller inte finns
vaderskyddade och stoldsakra cykelstall vid skolor, eller i vilken utstrackning bristen pa sadana skulle
kunna forklara varfor barn valjer att inte cykla. Vi tror att det kan ha en viss betydelse, men ar kanske
inte nagon avgorande faktor.

6.8.2. Trafikfléden och hastigheter

Forutom att infrastrukturens utformning som sadan paverkar de cyklande barnens sakerhet och
framkomlighet har trafikens omfattning, sammansattning och hastighet betydelse.

Idag ar det vanligt med en hastighetsbegransning pa 30 km/h forbi skolor, ibland forekommer

20 km/h. Generellt leder inférande av 30-zoner i tatort till minskade risker for de oskyddade
trafikanterna. Enligt Thomas och Vadeby (2007) kan en sankning av hastighetsgransen fran 50 till
30 km/h forvantas sanka medelhastigheten med fem till tio procent. Baserat pa den sa kallade
Potensmodellen forvantas det, i sin tur, minska antalet dodade med 19-34 procent, antalet svart
skadade inklusive dodade med 14-27 procent och antalet skadade inklusive dédade med 10-19
procent. Hastighetssankningar for motorfordonstrafik minskar alltsa antalet personskador generellt,
men for effekten pa cyklande barn specifikt finns inga uppgifter.

Samtidigt som hastigheterna sankts har dock trafikintensiteten dkat vid manga skolor, framst till foljd
av skjutsande foraldrar. Den generella trafikokningen har varit ungefar en procent under den senaste
20-arsperioden (Figur 16). Vid manga skolor har trafikokningen antagligen varit storre, till foljd av
skjutsande foraldrar.
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Figur 16. Trafikarbetet pa svenska vagar (miljoner fordonskilometer). Kalla: Trafikanalys (2017¢)

6.9. Sammanfattande reflektion

Nér det galler faktorer kopplade till foraldraskap forefaller det som att skjutsa med bil férknippas med
ett aktivt och engagerat foraldraskap, till skillnad fran ett foraldraskap som foresprakar att barnen ska
kunna klara att ta sig fram pa egen hand, exempelvis med cykel. Vi har ocksa diskuterat att foraldrars
forestillningar om barns trafikforméga har betydelse. Barnen ses allt oftare som det ”oskyldiga barnet”
in det “kompententa barnet” och ménga foréldrar tror mindre om barnens formaga jamfort med vad de
sjalva klarade av i motsvarande alder. Sjalvklart &r sakra gang- och cykelvagar och lamplig lokaliser-
ing av skolor prioritet ett, men det &r sedan av stor vikt att 6vertyga foréldrarna att de har kompetenta
barn. Det finns en tendens att 6verbeskydda barnen och da blir bilen ltt en symbol for séakerhet och
trygghet, pa bekostnad av att cykla eller att ga. Det faktum att manga i dag har tillgang till bil och att
resa med bil ar normen, bidrar till att man skjutsar barn istallet for att lata dem cykla eller ga. En
forutsattning for minskat bilskjutsande och okat cyklande/gaende ar ett forandrat tankesétt hos
foraldrarna, dar den goda foraldern inte anses vara den som gor allt praktiskt for barnen utan snarare
den som bidrar till att barnet blir sjalvstandigt.

Det finns flera férhallanden i den svenska byggda miljon som paverkar barns majlighet att cykla.
Exempelvis ar infrastrukturen i mangt och mycket anpassad for bilar, men ocksa vuxna cyKklister.
Hastighetssékrade passager har gjort att infrastrukturen idag ar battre anpassad for barn &n den var for
sag 10 ar sedan. Upplevelsen ar dock att trafikmiljon ar mer osaker, vilket kan bero pa okad biltrafik
men ocksa pa foraldrars forandrade attityder. Idag ar exempelvis det fria skolvalet en realitet som lett
till att avstand mellan skola och hemmet 6kat och andelen aktiva transporter bland barnen minskat.
Fragan ar hur goda forutsattningar for cykling kan garanteras trots langre vagar och mindre sékra
vagar till skolor. Har kan det handla om att se dver plan- och bygglagen, fundera kring
lokaliseringsprinciper samt principer for hur skolor utformas. Det kravs ett konsekvenstankande i
samtliga dessa politikomraden for att sorja for att barns omgivning ar cykelanpassade. Det ar viktigt
att vara medveten om att barns cykelvanor skapas i ett mangfacetterat samspel mellan foraldrarna och
narmiljon.

Fyhri m.fl. (2011) papekar att det ar barns forflyttningar till fritidsaktiviteter som i stérre utstrackning
sker med hjalp av bilen an tidigare. De menar att denna insikt saknas i de atgarder som diskuteras for
att 6ka barns cykling. Snarare &r det resan till och fran skolan som prioriterats, trots att det ar fritids-
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resorna som star for det storsta problemet (vilket dven var sammanstallning, i kapitel 4, av barns och
ungas resvanor visar).

VTI rapport 958

57



7. Nyckelaktorers arbete, initiativ och erfarenheter

Idag finns det manga organisationer, féreningar, myndigheter och personer som har stor erfarenhet av
cykling och som har kunskap och insyn i vilken typ av processer och initiativ som dels genomférs och
dels behdvs for att framja barns och ungas cyklande. Som en del av uppdraget har vi kartlagt aktorer
och initiativ vilket redovisas i detta kapitel. Vi inleder med en sammanstallning av initiativ och analys
av dessa. Vi har ockséa samlat nyckelaktorer samt barn och unga i en rad workshopar for att synliggora
erfarenheter och kunskaper. Kapitlet fortsatter med en atergivning av de évergripande resultaten fran
workshoparna. Vi avslutar med en sammanfattande reflektion.

7.1. |Initiativ for 6kat och sakert cyklande bland barn och unga

Aven om en cykelvanlig infrastruktur med val fungerande drift och underhall ar en grundférutsattning
for 6kad och saker cykling bland barn och unga leder det inte automatiskt till 6kad cykling (Leden,
Leden & Rosander, 2006). Nedan presenteras darfor en rad initiativ som olika organisationer och
myndigheter initierat och som pa olika satt syftar till att framja en 6kad och séker cykling bland barn
och unga. Eftersom ett gediget arbete pagar dver hela Sverige har det inte varit mojligt att presentera
alla initiativ har. Istéllet har vi gjort ett urval av intressanta exempel. Att ett exempel fran en viss
kommun lyfts fram i texten betyder alltsa inte att samma, eller liknande, initiativ inte tagits nagon
annanstans.

Exempel pd initiativ som riktar sig direkt till barn och unga ar Cykelskolan for alla i Stockholm, Kul
pa hjul i Malmo, Umecyklisten i Umea och olika tavlingar sa som de nationella utmaningarna Ga och
cykla till skolan och Klimatmatchen men ocksé mer lokala initiativ s som Arets cykelklass i Motala.

Cykelskolan for alla® drivs av Sthim Bike CK och vénder sig till forskolebarn i Stockholm. Det
primara malet ar att ge alla barn majlighet att lara sig cykla varfor skolan vander sig till alla oavsett
kon, etnicitet, socioekonomisk bakgrund, funktionsnedsattning och kunskapsniva avseende cykling.
Skolan ar uppbyggd kring tre olika stationer: samtalsstation kring trafiksakerhet inkl. utrustning men
ocksa om cyklingens positiva effekter pa halsa och miljo; hjalm och cykelstation med cykelbanor dar
barnen far prova ut hjalm och vélja en cykel efter kunskapsniva och langd innan de ger sig ut pa de
uppbyggda cykelbanorna; trafikmarkesstation dér barnen ritar och samtalar om trafikmarken.
Sjalvfallet ar barns och ungas formaga att cykla en absolut forutséttning for att 6ka cyklandet inom
denna grupp. Vi har inte kunnat hitta ndgon utvardering som visar hur manga barn som lart sig cykla
med hjélp av cykelskolan och/eller om barnens cyklande dkat efter att de deltagit.

Kul p& hjul® &r ett integrationsprojekt och drivs av FC Rosengard i nara samarbete med Réda Korset,
Tjejer i forening/ABF och Malmo stad. Initiativet vander sig till barn i aldern 6-13 ar i
miljonprogramsomraden sa som Rosengard och Lindangen. Syftet med initiativet ar att 6ka
integrationen genom att med cykeln som verktyg méjliggora ett 6kat rérelsemonster i stan samt bidra
med bland annat ett sakerhets tankande i trafiken. Initiativet har tre huvudspar: cykelskola for 6-8-
aringar med fokus pa balans och sékerhetsutrustning, trafiksakerhet for 9—13-aringar med fokus pa
trafikkunskap och regler samt cykeln i fokus med publika events sa som att laga sin cykel.

Vart att notera &r att initiativen med Cykelskolan for alla och Kul pa hjul skiljer sig fran évriga
initiativ nedan da de inte forutsatter att alla barn och unga kan cykla och/eller har tillgang till cykel.
Hur 6vriga initiativ hanterar barns och ungas oférmaga att cykla och/eller bristande tillgang till cykel
ar oklart.

8 https://sthimbike.se/cykelskolan/ (hemsida, 2017-10-09)
9 https://www.fcrosengard.se/kul-pa-hjul/ (hemsida, 2017-10-09)
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Umecyklisten™® drivs av NTF Visterbotten p& uppdrag av Umed kommun och vénder sig till elever i
fjarde klass i Umed. Upplagget paminner om Cykelskolan for alla (se ovan) men vander sig till dldre
barn och det priméara syftet &r inte att lara barnen att cykla utan att 6ka deras kunskap om trafiken for
att de ska kunna cykla pa ett sékert satt. Uthildningen bestar av ett teoripass som behandlar trafik-
regler, vikten av att visa hansyn i samspelet med andra trafikanter, vikten av att anvanda cykelhjalm
m.m.; och en praktisk del som tranar den praktiska formagan pa en cykelteknikbana men ocksa
inkluderar besiktning av hjalm och cykel. Inte heller har kunde vi hitta nagon utvardering varfor vi
inte vet om barnen cyklar sakrare och/eller har varit inblandade i farre incidenter och/eller olyckor
efter att de deltagit i initiativet. NTF** bedriver for dvrigt ett flertal olika lokala initiativ runt om i
landet. For en krona per kommuninvanare ger de till exempel en timmes trafikforelasning (fokus pa
cykling) till eleverna i tredje och femte klass i Lidkoping, Skdvde och Falkdping. | Lidkoping traffar
de dven elever i sjunde klass och gar igenom hur man ska bete sig pa ett antal olycksdrabbade platser
dar cyklister varit inblandade.

Ga och cykla till skolan'? arrangeras av Trafikkalendern och vénder sig till alla férskolebarn i hela
landet. Syftet med initiativet ar att framja halsan hos barn och unga, bidra till en battre miljo samt
forbattra trafiksakerheten i barnens narmiljéer. Under tva valfria veckor i borjan av hostterminen
samlar deltagande skolor s& manga resepoang som mojligt genom att barnen gar, cyklar eller reser
kollektivt till skolan. Priser delas ut till vinnande skolor och manga kommuner sponsrar initiativet
genom regionala priser. Vi hittade dock ingen utvérdering som visar om barnens cyklande dkat under
och efter tavlingen.

Klimatmatchen®® fokuserar pé& barn och ungas fardsatt till och fran sina fritidsaktiviteter (istéllet for till
och fran skolan). Barn och unga mellan 10 och 16 ar skulle under september manad 2014 ga, cykla,
samaka eller aka kollektivt till sina traningar eller aktiviteter for att deras lag/fritidsgrupp skulle ha
chansen att vinna nationella och/eller regionala priser. Det nationella initiativet verkar dock inte fatt
nagot storre genomslag da vi inte kunnat hitta nagra uppféljande tavlingar efter 2014; men regionalt
lever initiativet kvar i exempelvis Uppsala kommun.

Arets cykelklass arrangerades av Motala kommun och vinde sig till alla elever i mellan- och hég-
stadiet. Syftet med initiativet var att oka séker cykling. Under tavlingens gang samlade eleverna rese-
podng genom att anvanda cykeln i si manga skolsammanhang som majligt: exempelvis genom att
cykla till skolan 4 av 5 dagar, anvanda cykel vid klassutflykter, anordna aktiviteter med cykel/cykling
som tema, delta i cykellopp etc. For samtliga aktiviteter kravdes att deltagarna anvande cykelhjalm.
Alla deltagare erbjods aven att delta i en temadag med ett antal olika stationer (cykelbalansbana; hur
man sakert tar sig 6ver ett dvergangsstélle; hur man kontrollerar andning och gér ABC-raddning; hur
man lagger om ett sar; information om vad som kan handa om man inte anvander cykelhjalm samt
information om cykelvard). Enligt en uppféljande enkat till elever och larare angav 40 procent av
eleverna respektive 38 procent av lararna att eleverna cyklat oftare till och fran skolan pa grund av
deltagande i Arets Cykelklass (Gillstrém, 2004).

En foraldraenkat av Entelius-Melin (2004) visar dock att barn och unga sallan sjalva bestammer dver
hur de fardas till och fran skolan utan att detta avgors av foraldrarna som i manga fall tycker det ar
praktiskt att kora barnen till skolan pa vag till det egna arbetet (se dven avsnitt 6.2, 6.3 och 6.4). Det ar
darfor viktigt att aven engagera foraldrar och andra aktorer s som skola och foreningsliv for att framja
ett Okat och sakert cyklande bland barn och unga. Exempel pa initiativ som inte bara riktar sig till barn

owww.umea.se/umeakommun/trafikochinfrastruktur/trafikochgator/cyklingochcykelvagar/arbeteforokadsakerhe
t.4.4979a5f31460a35f14d913c.html (hemsida, 2017-10-09)

1 www.ntf.se (hemsida, 2017-10-09)
12 http://www.trafikkalendern.se/gaochcykla/ (hemsida, 2017-10-09)

13 https://www.uppsala.se/klimatmatchen (hemsida, 2017-10-09)
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och unga utan aven till deras foraldrar och andra aktorer ar olika informationsatgarder, gréna
resplaner och cyklande skol-/idrottsbussar.

Informationsatgarder riktat till foraldrar och/eller andra aktorer kan exempelvis utgoras av skolutskick
i form av veckobrev och informationsbroschyrer, forelasningar pa foraldraméten, moten for dialog,
inspirationsseminarium, temadagar for skolpersonal, utbildningsmaterial och lararhandledningar som
motiverar lararna att ta upp bade trafiksakerhet och hallbart resande i undervisningen m.m. Exempel
pé en informationsétgard framtagen som stod till skolpersonal ar Argumentkatalogen (Nilsson, 2001)
som bland annat utgar fran de skal till att skjutsa som foraldrar i en tidigare enkat angett. Varje skal
besvaras sedan med en kort argumenterande text med utgangspunkten att eleverna ska kunna ga eller
cykla till skolan. Olika informationsatgarder ar valdigt vanliga och forekommer pa de flesta forskolor
och skolor. Information om hur atgarderna rent konkret genomfors ar dock ofta bristfallig och vi har
inte kunnat hitta nagon utvardering som visar om atgarderna framjat ett dkat och sakert cyklande bland
barn och unga.

Grona resplaner innebadr att skolpersonal och elever tillsammans planerar sakra, hdlsosamma och
klimatsmarta resor sa som exempelvis gang, cykling, kollektivtrafik och samakning. Inte heller har har
vi hittat nagon utvérdering som visar om gréna resplaner framjat ett okat och sakert cyklande bland
barn och unga.

Cyklande skol-/idrottsbussar innebar att foraldrar turas om att félja sina och andras barn till och fran
skolan och/eller barnens fritidsaktiviteter. Pa vissa hall har detta initiativ varit valdigt framgangsrikt
medan det pa andra stallen varit svart att engagera foraldrarna da dessa menar att deras vardag inte
tillater detta (Entelius-Melin, 2004). En alternativ 16sning kan da vara att engagera representanter fran
olika ideella foreningar vilket ocksa sakerstaller kontinuiteten. Det kan annars vara svart da nya
foraldrar hela tiden maste engageras i takt med att yngre barn ansluter medan aldre barn lamnar de
cyklande skol-/idrottsbussarna da barnen borjar klara av att fardas pa egen hand. Vi har inte kunnat
hitta ndgon utvérdering som visar om cyklande skol-/idrottbussar framjar ett 6kat och sakert cyklande
bland barn och unga.

I manga fall har man valt att ta ett helhetsgrepp for att paverka invanarnas resor och astadkomma ett
mer miljoanpassat och hallbart transportsystem. | dessa sammanhang ingar ofta atgarder for att framja
ett 6kat och sakert cyklande bland barn och unga. P4 manga hall har Trafikverket och olika kommuner
valt att samarbeta for att astadkomma langsiktighet i arbetet mellan exempelvis trafikplanerare och
skolor'*. Andra exempel pa mer omfattande projekt ar Stadsdelsresan i Linkoping och Hallbart
resande i Region Norr i Norrbottens och Vasterbottens lan.

Stadsdelsresan drevs av Linkopings kommun och vande sig till invanarna i tre stadsdelar dar arbets-
pendlandet med bil var relativt hogt (Palm, 2015). Syftet var att bidra till ett mer hallbart resménster
for de boende inom dessa stadsdelar och projektet var indelat i tre delmoment. Delmoment 1 vénde sig
till vuxna arbetspendlande bilister som under sommarhalvaret erbjods att bli testresenarer for el-cykel
och under vinterhalvaret att bli testresenarer inom kollektivtrafiken. Delmoment 2 véande sig till barn
och foraldrar i forskoleklass; och delmoment 3 till barn och unga som medlemmar i olika idrotts-
klubbar. Tanken med delmoment 3 var att idrottsklubbarna skulle skapa vandrande/cyklande idrotts-
bussar, gora grona resplaner och delta i Klimatmatchen men intresset fran idrottsklubbarna visade sig
vara mycket svalt. Inom ramen for delmoment 2 genomfordes daremot forelasningar pa foraldramoten
och ett utskick till forskolor med reflex och trafikloppa till barnen och en uppmaning till foraldrarna
att engagera sig i vandrande/cyklande skolbussar. Férskolorna uppmanades att uppratta grona
resplaner vilket belénades med en cykelsafari dar barnen gavs mojlighet att ta cykelkorkort.

14 hitp://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/planera-och-utreda/planera-person--och-
godstransporter/planera-persontransporter/hallbart-resande/resor-till-och-fran-skolan/ga-och-cykla-till-skolan/.
(hemsida, 2017-10-09)
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Forskolepersonalen fick ocksa tillgang till el-cyklar vilket mojliggjorde cykelutflykter dar dven barn
med funktionshinder kunde delta. Vi har inte kunnat hitta ndgon utvérdering som visar om projektet
framjat ett 6kat och sékert cyklande bland barn och unga.

Hallbart resande i Region Norr drevs av Vagverket Region Norr och véande sig till invanarna i
Norrbottens och Vasterbottens lan. Det 6vergripande malet var att astadkomma ett mer sakert och
miljoanpassat transportsystem genom att samordna de drivkrafter som finns hos regionens kommuner
och andra intressenter. Ett, av minst atta, delprojekt kallades Skolvagar och vénde sig till elever pa lag-
och mellanstadiet. Syftet med detta delprojekt var att minska bilskjutsandet till forman for 6kat gaende
och cyklande pa ett trafikséakert satt till och fran skolan. Inom ramen for detta delprojekt genomfordes
inspirationsseminarium for skolpersonalen medan eleverna varje dag fick fylla i resedagbdcker. Varje
vecka summerades barnens totala gang- och cykelstracka for respektive skola och ritades in pa en
Europakarta. Dessutom genomfoérdes foreldsningar om exempelvis miljo, trafiksakerhet och hélsa.
Vissa kommuner hade ocksa ett samarbete med cykelhandlare som erbjod gratis besiktning av barnens
cyklar, rabatt pa cykelhjalmar osv. Enligt foraldraenkater som genomfordes fore- och efter delprojekt-
et minskande bilskjutsandet till och fran skolan med 5-15 procent (Sae-Tang, 2006).

Utdver ovan namnda initiativ finns goda exempel pa hur man involverat barn och unga i inventeringen
av skolvagar genom att lata dem rita sin skolvag och sedan markera och/eller samtala om vilka faror
de upplever langs vagen. Aven foréldrar, framfor allt till de yngre barnen, har involverats genom att
besvara enkater. Dessa inventeringar har sedan legat till grund for atgardsplaner som tagits fram
(Entelius-Melin, 2004).

7.1.1. Vikten av utvardering och teoretisk forankring

Efter att atgarder genomforts ar det viktigt att utvardera dem (Borjegren, 2006; Dahlstrand, 2012;
Johansson & Rosander, 2006; Leden m.fl., 2006). Nar det galler utvarderingar kan man utvardera bade
processen och utfallet av atgarden. En processutvardering handlar om sjalva genomférandet och
belyser om allt fungerat som det var tankt, om tidplan och budget hallits, om aktiviteterna varit roliga
med mera. Barn, unga och deras foréldrar bor inkluderas i den processinriktade utvarderingen. Utfallet
handlar mer om huruvida atgarden haft 6nskade effekt, och kan exempelvis handla om huruvida
antalet cykelresor eller cyklade kilometer 6kat. Manga av initiativen ovan har inte utvarderats alls eller
pa ett bristfalligt satt och dessutom saknar utformningen av upplagget, sa vitt vi kunnat se, en klar
teoretisk forankring. Med teoretisk forankring menar vi att projekten baseras pa i forskning val-
grundade antaganden om exempelvis hur beteende forandras eller hur inlarning sker. Att atgarder ar
teoretiskt forankrade mojliggor ocksa en utfallsorienterad utvardering. Om projektet intresserar sig for
exempelvis beteendeférandring (som &r teoretiskt mer komplext &n att man enbart byter en vana mot
en annan) kan man, utifran flera parametrar, underséka om beteendeforandring skett.

Ett initiativ som i detta hanseende skiljer sig fran mangden &r pilotprojektet Aktiva skoltransporter vid
Lulea Tekniska Universitet i samarbete med Lulea kommun. Utformningen av detta projekt baseras pa
den sociala kognitiva teorin (Ramirez, Kulinna & Cothran, 2012) och anvander sig av gamification
(anvandningen av speldesign och speltdnk med syfte att forstarka beteenden) och empowerment (ge
individen makt Gver sin egen situation). Pilotprojektet vande sig till elever, larare och foraldrar i tva
forstaklasser i Luleda kommun och innehaller fyra olika delar: foraldraméoten, workshops, uppdrag och
matning av de aktiva skoltransporterna. Pilotprojektet inleddes med féraldramoten for att engagera
barnens foraldrar i barnens aktiva skoltransporter. Dérefter genomférdes tre workshops for att 6ka
elevernas kunskap om sambandet mellan fysisk aktivitet och hélsa, trafiksdkerhet med sérskilt fokus
pa cykling och mobbing samt sambandet mellan aktiva skoltransporter och miljopaverkan. De dérpa
foljande uppdragen bestod av att eleverna under en veckas tid rdaknade hur manga manniskor de
traffade pa vag till skolan och vilka trafikmarken de sag langs vagen. De skulle ocksa plocka skrap och
rakna vartecken pa vag till skolan. Slutligen méttes elevernas aktiva skoltransporter genom att
eleverna fick satta upp en Klisterlapp pa tavlan for varje kilometer de gatt eller cyklat till skolan. Inom
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ramen for pilotprojektet gjordes ingen utvérdering for att se om eleverna 6kat sina aktiva
skoltransporter men detta kommer att goras i The road to success: Aktiva skoltransporter vilket ar ett
tredrigt uppfoljande projekt®.

Sammanfattningsvis pagar runt om i landet ett gediget arbeta for 6kad och saker cykling bland barn
och unga. De allra flesta initiativen saknar dock en teoretisk forankring och alltfér manga saknar dven
en utvardering, vilket gor det omdjligt att avgora vilka initiativ som har storst potential och &r mest
kostnadseffektiva for att frimja ett dkat och sékert cyklande bland barn och unga. Vid genomférandet
av framtida initiativ bor darfor stérre vikt 1aggas vid teoretisk forankring, men kanske framfor allt, vid
resultatutvérderingar. Har finns ett stort behov av fortsatt forskning.

7.2. Resultat fran workshops

Har redogor vi for de diskussioner som praglade de tre genomforda workshoparna. Resultaten fran
workshoparna har paverkat projektgruppens sitt att tanka genom att nya infallsvinklar, kunskap och
forslag pa atgarder har formulerats och atergivits. Genom att aterge resultaten far lasaren en insyn i hur
workshoparna gick till. Det bidrar till en transparens vad géller kunskapsinhdamtning. Ocksa de slut-
satser som vi foreslar i rapporten har i hog grad paverkats av hur deltagarna i workshoparna formulerat
problem och lésningar.

7.2.1. Workshop med myndigheter och organisationer

Ett femtiotal aktorer deltog pa heldagsworkshopen med myndigheter och organisationer (se avsnitt 2.3
for ytterligare information om deltagande samt bilaga 1 for detaljerad sammanstallning av work-
shopen. Den sammanstéllningen har deltagarna fatt ta del av). Traffen inleddes med att projektgruppen
introducerade uppdraget. Tillganglig data (delar av det som redovisas i kapitel 3 till 6) om barn och
ungas cykling presenterades. Deltagarna gavs mojlighet att kommentera upplagget och uppdraget. Det
vacktes bland annat fragor om nar de stora forandringarna i cykling skett och om det kan ha att gora
med matmetoder (exempelvis hur resvanedata tas fram) eller om nya samhallstrender fatt sitt genom-
brott. Vidare framholl nagra deltagare att det ar tveksamt om minskningen ar generell. De lokala
variationer i barns och ungas cyklande som finns borde tydliggdras, menade de, samt att det &r viktigt
att lyfta fram hur man arbetar med cykling i kommuner och omraden dar cykelandelarna bland barn
och unga ar hog. Aven internationella jamforelser ar intressanta. En frdga som véckte sérskilt
engagemang var huruvida barn kan vara kompetenta cyklister eller inte. Flera deltagare undrade om
det finns stod i nutida forskning for den tolvarsgrans (se avsnitt 5.1 ’barns och ungas trafikmognad
och férméaga”) for cykling som flera skolor anammat. Det framhélls att det &r tveksamt att en sadan
grans haller en juridisk granskning. Nagra deltagare menade att barn i manga fall & kompetenta och
kan folja trafikregler, ibland kanske i storre utstrackning &an vuxna. Det finns en risk att barn inte tillats
cykla i och med att detta beféster bilden av barn som inkompetenta.

Efter de inledande diskussionerna, delades deltagarna in i grupper om 5-8 personer. Grupperna fick
forst diskutera vad som kan vara de framsta orsakerna till att barns och ungas cyklande minskat.
Orsaker som namndes var att barn och ungas sétt att leka och umgas har férandrats 6ver tid. Det
framkom ocksa att det &r viktigt att barn och ungas cykling jamfors med resandet i stort, bade gallande
fordelning och fardmedel och hur vuxna och aldre cyklar. Betydelsen av att skolan ar aktiv nér det
géller cykelframjande aktiviteter togs upp i flera grupper. Det samma galler foréldrars attityder till
cykling och barns sjélvstandiga mobilitet, dar bade det stressiga smabarnslivet och en 6kande
individualisering togs upp. Att vissa barn inte har rad att cykla, kanske skams for en begagnad cykel
bland kompisarnas nya fina cyklar, eller inte ens far lara sig att cykla, var ocksa nagot som lyftes. Det
ledde till en diskussion om jamlikhet och manga uttryckte en 6nskan om mer kunskap om olika barns

15 https://www.ltu.se/research/subjects/fysioterapi/Nyheter-och-aktuellt/Nytt-projekt-for-aktiva-skoltransporter-
1.161883 (hemsida, 2017-10-09)
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villkor kopplat till cykling. Vidare radde det i stort satt konsensus om att det vore onskvart att
diskutera och framhalla cykling som en hélsoframjande aktivitet snarare an som enbart en trafikfraga.
Manga menade att om cykling framférallt ses som en trafikfraga, gor det dels att fa aktorer ser sig som
kompetenta och ansvariga for att framja cykling och dels att cykling kopplas ihop med trafikfaror. Det
vacktes ocksa fragor om vad regeringen kan gora for att framja cykling bland barn och unga, samt
vilket mandat andra aktorer har.

Slutligen fick deltagarna diskutera vilka atgarder och initiativ som har potential att framja ett 6kat och
sakert cyklande bland barn och unga. Projektgruppen summerade de atgarder som féreslagits under det
andra gruppmomentet och deltagarna fick var och en rosta bland forslagen. Varje deltagare fick fem
roster som de skulle fordela mellan de foreslagna atgarderna. Det var majligt att ge flera roster till ett
och samma forslag om man tyckte att det var extra viktigt. Har listar vi de populéraste atgarderna (se
bilaga 1 for samtliga forslag):

e  Grundférutséttning for cykling i infrastrukturen.

o Nationell kampanj om cykling for barn inkl. kommunalt samarbete.

e Kunskapsmal om cykling i laroplanen.

o Starka barns delaktighet i planeringen.

e Halsosamordnare med ansvar for skolreseplaner i skolorna.

o Oka foraldrars trygghet och engagemang genom egen inventering av barnens skolvag.

e Hoja kompetensen om barn och ungas cykling bland planerare.

7.2.2. Workshops med barn och unga

Workshop med sjundeklassare

I den forsta workshopen med barn/unga, deltog sex elever som alla gick i sjunde klass, fyra killar och
tva tjejer. Alla utom en cyklade till skolan. Skolan ligger i en mindre tatort ungefar sju kilometer
utanfor Linkopings tatort i ett omrade som karaktariseras av villor. Eleverna verkade ha god socio-
ekonomisk bakgrund.

Under workshopen blev det tydligt att det fanns en rad skal till att eleverna tycker om att cykla. De
flesta eleverna hade for det forsta nara till skolan. Samtidigt bendamndes inte avstand som
avskrackande. Flera cyklade langa strackor, upp till en mil, exempelvis till traning och andra
fritidsaktiviteter. De flesta cyklade dessutom aret runt, &ven pa vintern. Nar det snoar eller regnar kan
de ibland ga istallet for att cykla. Att fa skjuts av foraldrar forekom séllan.

En elev &kte buss till skolan da hen bodde pa landet med for langt cykelavstand. Samtliga larde sig att
cykla i tidig alder, innan skolaldern. De har haft trafikundervisning i skolan (I&gstadiet) men dven
hemifran med foraldrar och syskon som tranat dem i “trafikvett” och trafikregler. De pratade ocksa
om sig sjalva som duktiga cyklister med god kunskap om regler savél som praktisk kunskap som att
cykla med andra och i trafik. Samtidigt framholl de att det fanns cykelvégar i saval naromradet som till
de langre malpunkterna. De kunde cyKkla in till staden, ca 10 kilometer, pa separerade cykelvagar.
Nagra elever menade att de tyckte om att cykla den ganska langa strackan just for att cykling
upplevdes som ett roligt, snabbt och fritt stt att ta sig fram pa. Eleverna jamférde cykling med att aka
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buss som framstalldes som negativt, med bullrig och otrygg milj6. Pa cykeln kan man vara i fred och
lyssna p& musik. Att aka buss betraktades som dyrt, och som en onédig kostnad jamfort med cykling
som ar gratis. Det framkom dock att nér det &r tung trafik, som lastbilar pa bilvdgar, kan det vara

obehagligt att cykla och de kunde tillsammans identifiera nagra sadana platser dar de cyklade ibland.

Aven om eleverna var generellt positivt instéllda till cykling, fanns det négra aspekter som gjorde
cykeln mindre attraktiv. | omradet ar det manga ungdomar som &ker moped och cykelstsllen p& skolan
ar fulla av mopeder. Eleverna framstallde inte mopeder som nagot som kunde hindra cykling i stort.
Samtidig uttrycker flera, bade tjejerna och killarna, en langtan efter mopeden. Bilen pratades inte om
som nagot efterstravansvart i framtiden, snarare var det var man bor och var man arbetar som
forvantas avgora hur man kommer att resa. Eleverna var mycket negativa till hur cykelhjalmslagen
utformats och framhdéll den som ett hinder for att 6ka cyklingen bland barn och unga. Eleverna menar
att de unga sjalva avgor bast om de behdver cykelhjalm eller inte, dock i samrad med foraldrar. De
menar att det &r foraldrarnas ansvar snarare an polisens att bestamma vem som ska ha cykelhjalm. |
gruppen anvande ungefar halften av eleverna cykelhjalm. Hjalmen anses inte vara bekvam och forstor
frisyren etc. Den ses vidare som onédig, och att ramla och sla sig sags som foga sannolikt. Det ar
tydligt att eleverna kopplar ihop cykelhjalmsanvandning med bristande kompetens.

Atgarder for att 6ka barn och ungas cykling

Eleverna fick i uppgift att foresla atgarder for att 6ka cykling bland barn och unga. Forslagen skrevs
ned och eleverna fick sedan résta pa de atgarder de sag som viktigast. De hade flera kreativa forslag
som att gora fler utflykter pa cykel i skolan samt att bilda grupper dar bade nyborjare och personer
som kan cykla mots, sa att man kan lara sig nya saker av varandra. De populéraste atgarderna var
foljande:

e Att foraldrar uppmuntrar barn att cykla i tidig alder
e Tabort cykelhjalmslagen

e Att cykeln ska fa foretrade och eget och stort utrymme pa vagarna (som exempelvis i
Stockholm och Képenhamn)

Sammanfattningsvis finns det flera berdringspunkter i forskningen med hur sjundeklassarna diskuterar
cykling. Manga resonemang ar intressanta att jamfora med resultat och resonemang som vi lyft fram i
kapitel 6, ’tankbara orsaker till att barn och ungas cyklande minskar”. Elevernas beréttelser om hur de
betraktar cykling tyder pa goda forutsattningar i infrastrukturen. Vidare har de genom trafikundervis-
ning och traning med foraldrar och syskon tillférskansat sig god kompetens om cykling, vilket bland
annat innebér att de tycker sig kunna cykla utan hjalm da risker for olyckor ansags vara liten. De gav
ocksa uttryck for positiva attityder kopplat till cykeln som transportmedel men ocksa som rekreation.
Slutligen verkade de sjalva fa bestamma hur och nér de skulle cykla, utan begransning fran foraldrar
eller andra vuxna.

Workshop med gymnasieelever

I den andra workshopen deltog 20 elever fran ett natur-/samhallsvetenskapligt gymnasium centralt
beldget i Linkdping. Konsfordelningen var jamn och eleverna verkade komma fran relativt goda
socioekonomiska forhallanden. Workshopen genomfordes pa en lektion i en individuellt vald kurs som
handlar om hallbar samhallsutveckling. Forst delades eleverna i tva grupper om 10 i varje, for
diskussioner om deras erfarenheter och tankar om cykling. Eleverna fick sedan individuellt ta fram
forslag pa atgarder pa vad som kan goras for att 6ka barn och ungas cykling. En diskussion om
atgarderna genomfordes i helklass.
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De flesta eleverna tog sig till skolan med hjalp av kollektivtrafik (oftast buss), med undantag fran
nagra som bodde relativt centralt, och saledes néra skolan, och darfor gick eller cyklade. Manga bodde
en bit utanfor centrum och var darmed berattigade till gratis busskort fran kommunen. En elev bodde
pa landet och fick skjuts i bil nagra kilometer varefter hen tog den ordinarie kollektivtrafiken till
skolan.

Aven om de flesta eleverna hade cyklat mycket tidigare i barndomen verkade de Gverlag inte cykla
speciellt mycket idag. Det verkade hanga ihop med att de flesta hade en ganska lang vag till skolan.
Nér skolan Iag nara hemmet, pa lag- och mellanstadiet, cyklade de mer. De som bodde utanfor
stadskérnan berattade att de ibland cyklade i det egna omradet, om man skulle till kompisar eller
aktiviteter som lag i narheten av hemmet. Ibland cyklade de in till stan. Ovriga transporter gjordes
framfor allt med kollektivtrafik, och det kostnadsfria busskortet utnyttjades mycket. Detta betydde
dock inte att de hade en negativ attityd till cykling i allménhet, snarare var de positivt instéllda till att
cykla. Det som avgjorde vilket transportsatt man valde var framfor allt vilket avstand och vilken tid
det tog att transportera sig. Aven vider och arstid spelade in till viss del. Cykelbanornas beskaffenhet
hade aven betydelse for upplevelsen av att cykla.

Nagra elever pratade ocksa mycket om fraschhet, och menade att det kanns olustigt att komma svettig
till skolan eller andra platser. Eleverna var 6vertygade om att detta betydde mycket for manga, inte
bara bland skolelever utan dven i samhallet i stort, men att det inte var ndgot man garna erkande. Det
gjorde cyklingen mindre attraktiv.

Ett annat tema som framkom var att cykelstolder var vanligt och att man ogérna ld&mnade sin cykel
inne i stan, eller ens vid skolan. Det gjorde att man ibland undvek att cykla om man var osaker pa om
man ville cykla hem ocksa, exempelvis om vadret blev daligt.

En stor skillnad mellan gymnasieeleverna och hdgstadieeleverna var att gymnasieeleverna spenderade
mycket tid utanfor hemmet pa kvallar och helger och var aktiva i nattlivet. Flera beréttade om hur de
tog sig hem efter att ha varit ute. Har framstod inte cykeln som attraktiv, hellre ville man aka taxi eller
aka buss. Nagra tjejer berattade att de inte fick cykla eller aka buss hem pa natterna for foraldrarna.
Det var ett satt att hantera risken for eventuella 6verfall eller annan ovalkommen interaktion med
andra.

Ingen av eleverna fick skjuts till skolan pa regelbunden basis av foraldrar. Ibland kunde vissa aka med
foraldrarna om de skulle ta bilen till ungefar samma stalle, men fick da oftast ta sig sjalva den sista
biten till skolan. Nagra av eleverna korde dock sjélva bil till skolan. Ville de dka med foréaldrarna fick
de aven anpassa sig till deras schema. Elevernas intryck var att det 6verlag var fa foraldrar som
skjutsade sina barn till deras skola, och det var ingen strid strém av bilar pa morgnarna utanfor skolan.

Atgarder for att 6ka barn och ungas cykling

Liksom i workshopen med sjundeklassare fick eleverna uppgiften att tanka pa hur man skulle kunna
oka cyklingen bland barn och unga. Forslag skrevs ned pa en eller flera lappar som sedan placerades
pa tavlan langs fram. Darefter fick varje elev tre poang att dela ut till det eller de forslag som de ansag
ha hdgst potential for att 6ka cykling om de genomférdes. De populéraste forslagen var dessa:

e Erbjud gratis busskort endast pa vinterhalvaret for de gymnasieelever som bor narmare &n
cirka fem kilometer fran skolan.

e Skapa ett hyr-/lanecykelsystem i staden. Detta kan till exempel utnyttjas av de som tar pendel

till en station for vidare transport till skola eller arbete, eller av de som vanligen aker bil eller
buss kortare strackor i staden.
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e Verka for att skapa cykelvanor i tidig alder. Kan exempelvis ske genom att skapa cykel-
grupper for barn i grundskolan liknande skolbuss da man istallet for att aka buss cyklar
tillsammans i grupp med en vuxen. Undervisning i cykling for barn pa grundskolan.

e Skapa fler och béttre cykelbanor samt prioritera framkomligheten for cyklister och framforallt
vinterhallning av cykelvagarna.

Sammanfattningsvis visade workshopen med gymnasielever att de hade en grundldggande cykelvana
och var positiva till cykling i stort. Dock cyklade de sjélva inte sérskilt mycket, vilket framférallt har
med avstandet mellan skola och hemmet att géra, nadgot som ocksa inneburit att de hade fatt gratis
busskort. Det fanns ingen aktiv skjutskultur i skolan, eleverna tog sig till skolan pa egen hand. Fragor
som beror fraschhet, stélder och vader paverkade deras majligheter att cykla negativt. Eleverna talade
mycket om vinterhallning av cykelvagar och dnskade att snérojning skulle prioriteras i hogre grad. |
ovrigt var de relativt ndjda med cykelinfrastrukturen i Linkdping. Slutligen &r det vart att notera att
eleverna verkade ha mycket goda socioekonomiska forhallanden med hogutbildade foraldrar. Flera
hade tillgang till bil. Det hade varit intressant att intervjua elever med annan bakgrund och andra
erfarenheter.

7.3.  Sammanfattande reflektion

Syftet med detta kapitel har varit att sammanstalla nyckelaktorers kunskaper och erfarenheter kopplat
till barn och ungas cykling. Vi har visat att det finns ett stort engagemang och kompetens bland olika
typer av aktorer. De kommunala aktorerna har en framtradande roll dd manga av de initiativ som vi
studerat &r en del av den kommunala verksamheten. Aven ideella organisationer som NTF, Réda
Korset och Cykelframjandet gor ett viktigt arbete. Myndigheternas roll &r ocksa framtradande.
Exempelvis tar Trafikverket fram data och rekommendationer kopplat till cykling och arbetar
dessutom mer praktiskt orienterat tillsammans med kommunerna. Workshopen med myndigheter och
organisationer visar dock att det finns ett stort behov av storre samordning mellan aktérer. Manga
initiativ pagar parallellt, och eftersom var kartlaggning visar att de séllan utvarderas finns ett stort
behov att identifiera best practice”. Har bor forskningen ta en ledande roll. Att en nationell kampanj
om cykling for barn rankades som en popular atgard av myndigheter och organisationer kan bland
annat forstas i ljuset av avsaknaden av samordning och utvardering. Att kartlaggningen av initiativ
visade att fragan om barns olika tillgang av resurser, det vill sdga deras socio-ekonomiska position,
paverkar utformning av initiativ, ar ocksa vart att sarskilt betona. Att vissa barn inte har rad att cykla,
och inte alltid far lara sig att cykla, ar nagot som kan hanteras med olika typer av atgarder (vilket vi
aterkommer till i rapportens nasta del) och som satter fragan om jamlikhet i centrum. | workshopen
med myndigheter och organisationer var det en fraga som gavs mycket utrymme och manga uttryckte
en 6nskan om mer kunskap om olika barns villkor kopplat till cykling. Idag ar forskningen om olika
grupper av barn begransad (se ocksa avsnitt 4.5, “sociokulturella skillnader”). Att barns majlighet att
delta i planering lyfts fram som viktigt av nyckelaktdrerna ar relevant. De genomférda workshoparna
med barn och unga visar att en dialog med unga ger viktig insyn i erfarenheter men ocksa tillfér nya
infallsvinklar och perspektiv. Cykelhjalmslagens betydelse for det minskade cyklandet bland barn och
unga ar ett exempel pa det. Slutligen lyfter bade vuxna och barn fram vikten av en god infrastruktur
for cykling. De flesta verkar vara Gverens om att om inte cykeln far tillrackligt utrymme i stadsrummet
blir det svart att 6ka andelen cykel, bade bland barn och vuxna.
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8. Summering och rekommendationer

Eftersom cykling bland barn och unga succesivt har minskat finns ett stort behov av att stérka barns
och ungas forutsattningar att cykla. En genomgang av tillganglig statistisk visar att det framférallt ar
barns fritidscykling som minskat. Aven cykling till och frén skolan har minskat men inte i samma
utstrackning. Det ar bland de &dldre barnen som cyklingen minskat mest. De barn som bor i lagenhet,
centralt eller utanfor stadskarnan, cyklar i mindre utstrackning &n barn som bor i villa. Mer cykling
oOkar barns mojlighet till rorelsefrinet och skapar goda forutsattningar for fysisk och psykisk halsa samt
valbefinnande i stort. Vi drar slutsatsen att det ar generellt bra om det i tidiga aldrar gar att befasta
miljovénliga transportval. Har ar cykling &r ett av de basta alternativen.

Att barn och ungas cyklande minskar beror inte pa en enskild orsak. Det &r ett resultat av en mangd
faktorer, exempelvis flera bilar i hushallen, langre skolvag som en konsekvens av friskolors etablering,
synen pa foraldraskap idag, forandringar i hur barn leker och kommunicerar och ett 6kat individfokus
med ett flertal fritidsaktivitet att hinna med. Andra faktorer kan vara kopplat till bekvamlighet, att
mobiltelefonen har underlattat kommunikation och samordning med foraldrar for biltransport, tillgang
till andra fardmedel, bristande faktisk och upplevd sékerhet och trygghet utmed ténkta cykelvégar.
Vidare kan noteras att minskat cyklande inte med sékerhet sker bland alla barn, i alla typer av miljoer
och vid alla typer av arenden. Hér finns en delad bild och en avsaknad av kunskap. Majoriteten av de
insatser som sker &r riktade mot resor till och fran skolan medan barns fritidsresor mer séllan star i
fokus.

Det finns inte en snabb 16sning for att 6ka cyklandet, utan man maste jobba langsiktigt, systematiskt
och med manga olika aktérer. | den genomgang av genomforda initiativ och forskning som gjorts
inom ramen for uppdraget, kan det konstateras att det finns ett behov av att forsta barnens perspektiv
och belysa barnens formaga att vistas sjalvstandigt i dagens trafikmiljo. Framforallt ar det viktigt att
belysa att olika barn har olika livsvillkor, dér alder, kén och foraldrarnas bakgrund och ekonomi ar
nagra viktiga faktorer som hittills inte utforligt analyserats i forskningen. Vidare &r det viktigt att de
initiativ och atgarder som vidtas for att starka barns och ungas cykling utvarderas systematiskt, bland
annat for att synliggora vilka atgarder som ger énskade effekter.

Barns cykelvanor paverkas av flera politiska omraden dar de viktigaste ar familje- och arbets-
marknadspolitiken, transportpolitiken och samhallsplaneringen. Arbetsmarknadsreformer har
exempelvis betydelse for tidsstrukturen i barnfamiljernas vardag. Att féréldrar heltidsarbetar gor att
vardagen for manga behover tidsoptimeras vilket ocksa inkluderar barnens restid. Transportpolitiskt
kan oskyddade trafikanter prioriteras med hastighetsbegrénsningar, liksom en separat cykel-
infrastruktur. Nar det galler samhéllsplanering ar 6vergripande lokaliseringsprinciper av intresse och
framforallt narhetsprincipen. Att det i hogre utstrédckning &r barns fritidsresor som sker med bil héanger
bland annat ihop med de 6kade avstanden till barnens fritidsaktiviteter. Det kravs ett konsekvens-
tankande i samtliga dessa politikomraden for att sorja for att barns omgivning ar cykelanpassade.

Grundforutsattningarna for saval faktisk som upplevd sakerhet bor forbéattras for de cyklande barnen.
Det racker inte att skapa sakra miljoer, cyklingen maste ocksa ges samma eller béattre forutséttningar
an bilen. Samtidigt som en grundforutsattning for att cykla maste byggas in i infrastrukturen bor
forestéllningar och attityder om hur barn ska resa, vilka faror de utsatts for i trafikrummet samt hur
barns kompetens varderas av foraldrar och skola forandras.

For att 6ka barns cyklande kréavs det att principen fran barnkonventionen om barnets basta tas pa allvar
i all rattslig reglering och aterspeglas i policy pa olika nivaer samt i planeringspraktiken. Det skulle fa
stora konsekvenser for utformningen av exempelvis cykelinfrastruktur dar allt fran valdigt sma barns
till tonaringars behov bér komma till uttryck i den fysiska miljén. Idag saknar de aktérer som arbetar
med cykling i manga fall kompetens om det barnrattsliga perspektivet. Barns delaktighet i planerings-
processer behover ocksa starkas.
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8.1.

Atgéardsforslag

Baserat pa kunskapssammanstéllningen och de diskussioner med berérda aktérer som vi kontinuerligt
haft presenterar vi har en uppsattning atgarder som vi menar bor prioriteras for att barn och unga ska
fa mojlighet till séker cykling. Baserat pa tre dvergripande forslag har vi listat ett antal langsiktiga och
mer kortsiktiga atgarder som kan starka barn och ungas foérutsattningar for att cykla (se Tabell 2). |
tabellen finns dven forslag pa till vilka aktorer/grupper dessa insatser adresseras till. Det som gynnar
yngre barn kommer aven att gynna aldre barn och unga, vi har déarfor valt att inte sérskilja insatser for
olika aldersgrupper. Det &r viktigt att betona att vi inte kan uttala oss om atgardernas effekter da det
hér saknas forskning och systematisk uppféljning av nuvarande initiativ.

Prioriterade atgarder

68

Framtagande av en nationell strategi for att uppna ett skifte fran cykling som en fraga om
framforallt trafiksakerhet till en fraga som aven inkluderar barns halsa, barns sjélvstandiga
resande samt barns delaktighet. Har bor en nationell samordnare utpekas.

Identifiera kriterier kopplat till den byggda miljon inklusive trafikmiljon om vad som
garanterar saker och framkomlig cykling for barn, samt starker mojligheterna for sjalvstandig
mobilitet. Samtliga miljéer som barn reser i bor uppmérksammas. Barns fritidsresor ska ges
samma dignitet som barns resor till och fran skolan.

Identifiera “best practice” vad giller initiativ for att 6ka barn och ungas cykling. Idag pagar
en mangd aktiviteter och initiativ i olika delar av landet. Det handlar om allt fran
informationsinsatser till féraldrar och cykeltraning for barn, till cyklande bussar med mera.
En Gversyn behover goras avseende malgrupper, lokala forutsattningar och resultat for dessa
initiativ. Detta inkluderar ocksa att ta fram nya arbetssatt for initiativ som framjar barns
cykling. Sarskilt bor initiativ som inkluderar barns fritidsresor uppmarksammas eftersom
majoriteten av initiativ beror resan till och fran skolan, trots att barn cyklar i hogre
utstrackning till skolan &n till fritidsaktiviteter. Flera av de forslag som tagits upp i de
workshopar vi genomfort foreslar intressanta initiativ som vore vardefullt att testa och
utvérdera.
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Tabell 2. Forslag pa insatser for att 6ka barns och ungas cyklande samt vilka aktorer/grupper som
bor vara utforare.

Insatser Lagstiftare | Statlig/regional | Kommun | Skola | Ideella
myndighet organisationer

Grundfdrutsattning for cykling i
infrastrukturen, t.ex. béattre cykelbanor,
prioritera framkomlighet och vinterhéllning
av cykelvagarna.

Ta fram kriterier for vad som &r en saker vég
for cykling till/fran skolan, samt till barns X X X
fritidsaktiviteter

Kunskapsmal om cykling i laroplanen. X X

Sékra att skol- och fritidsverksamhet
forlaggs i lampliga lokaler och med lamplig

placering med avseende pa att ta sig dit pa X X X X
cykel.
Nationellt kampanjarbete om cykling for
- : X X X
barn, inklusive kommunalt samarbete.
Stérka barns delaktighet i planeringen. X X X
Hélsosamordnare med ansvar for
. X X X
skolreseplaner i skolorna.
Oka foraldrars trygghet och engagemang
- . . X X X
genom egen inventering av barnens skolvég.
Hoja kompetensen om barn och ungas
- X X
cykling bland planerare.
Sékra att alla barn har tillgang till en cykel. X X X
Stoldsékra, trygga och lattillgdngliga X X X

cykelparkeringar pa allméanna platser.

Se Gver nar (endast pé vinterhalvaret) och
for vilka avstand (ej de som bor narmare &n
cirka fem kilometer fran skolan) elever ska X X
erbjudas gratis busskort. Ge mdjlighet att
byta busskort mot en cykelpremie.

8.2. Behov av ny forskning

Generellt &r behovet stort av ny kunskap om forutsattningar for barn och ungas cykling. Baserat pa
kunskapssammanstallning ringar vi har in ett antal omraden som bor ges hog prioritet i fortsatt
forskning:

Idag ser forutsattningar for barns hantering av trafikmiljoé annorlunda ut &n forutsattningarna pa 1960-
talet da kunskap som ligger till grund for rekommendationer om cykling bland barn togs fram. Hur

klarar barn av den trafikmiljo som géller 2017? Hur mycket av barns trafikbeteende och riskhantering
handlar om alder och mognad och hur mycket hanger ihop med barns olika erfarenheter av att cykla?
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Kunskap behdvs om de olika forutsattningar barn har for att kunna cykla. Barns livsvillkor hanger
bland annat ihop med foraldrarnas bakgrund och ekonomi. Barns olika livsvillkor kopplat till cykling
har hittills inte utforligt analyserats i forskningen. Mycket av den nuvarande forskningen bygger pa
barn fran resursstarka hem dar bilen & norm. Da vi under de senaste aren fatt manga nyanlanda till
Sverige, ar det sarskilt viktigt att se hur deras livsvillkor ser ut kopplat till cykling.

Hur kommer framtidens transportsystem ta tillvara pa forutsattningar for barns cykling? Hur paverkar
barns mojligheter att cykla av en 6kad digitalisering och automatisering av mobiliteten? Forskning
som undersoker framtidsscenarier ur barns perspektiv behdvs.

Nagot som ocksa skulle behova studeras narmare ar cykelhjalmslagens inverkan pa barns och ungas
cyklande. De sjundeklassare som deltog i en av workshoparna menade att cykelhjalmslagen haft en
negativ effekt pa deras cyklande. Huruvida den svenska hjalmlagen har paverkat barn och ungas
cykling negativt, ar nagot som inte undersokts vetenskapligt och nagot som bor utforskas. Denna
diskussion kan kopplas till problematiken med att barn i hog utstrackning forstas som icke-kompetenta
i trafiken, dar utformningen av dagens hjalmlag kan sagas stodja en sadan tolkning. Det & mojligt att
en annan formulering av cykelhjalmslagen, exempelvis en annan aldersgréans an de 15 ar som géaller
idag, hade varit mer &ndamalsenlig. For att minska huvudskadorna bland cyklister &r det viktigt att i
sammanhanget ocksa studera hur man pa frivillig vag kan 6ka hjalmanvéandningen bland cyklister.

Vi kan konstatera att &ven om det onekligen ar sa att barns och ungas cykling har minskat under de
senaste tjugo aren, finns det skl att ifragasatta hur statistiken som visar sddana samband har samlats
in. Framforallt gor de metodologiska tillvagagangssatten att eventuella lokala och regionala skillnader
inte framkommer, nagot som papekats av flera tjansteman fran olika typer av myndigheter under
utredningens gang. Det finns ocksa en risk att skillnaden mellan barn, bade vad géller alder och
bakgrund, osynliggdrs nér statistiken blir for aggregerad. Vi drar slutsatsen att det finns ett behov av
metodutveckling nér det galler resvaneundersdkningar och andra typer av undersokningar som syftar
till att synliggora hur barns mobilitet ser ut.
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Bilaga 1

Har presenteras resultaten fran gruppdiskussionerna under workshopen med myndigheter och andra

organisationer, som holls i slutet av augusti 2017.

Gruppdiskussion 1 — Tankbara orsaker till minskad cykling bland barn och unga

Grupp 1
Orsak

Trafikséakerhet sager foraldrarna, sa foraldrarnas
attityd. Foraldrarna behéver samarbeta, synka sig
emellan och arbeta for att barn ska cykla. Barn
och unga behéver vara med och ta beslut. Jmf.
Dansk modell. Anvand elevrad.
Fadderverksamhet.

For sent till skolan sager foraldrarna, sa
foraldrarnas attityd och tid.

”Stranger danger” sdger fordldrarna, sa
fordldrarnas attityd och tid viktig.

Skolan har ett annat ansvar finns inte langre
samma stod darifran. T.ex. av larare, skolpoliser,
osv. Mot barnen.

Trafikverket har ett eget ansvar (ej sektorsansvar)
vilket dven det stoppar beteendepaverkan for
cykel. Alla far uppfinna hjulet om och om igen.
Vi behover fa loss pengar till beteendepaverkan
fran lansplaner — lat Regioner/TrV genomféra
kampanjer.

Annan bild av livspusslet & mojligt. Det behtver
inte ta langre tid. Skapa en milj6 for att cykla. Du
cyklar for ditt barn — visar omsorg genom att
cykla ej for att kora bil.

Barns formaga att hantera motgangar,
svarigheter, uthéllighet” kan behdva forbéttras.
GRIT-tanket. Fria skolvalets paverkan. Sa dven
fri etableringsréatt (Alla mest gymnasiet) — hansyn
behodver inte tas till att det ska finnas cykelvég
till skolan.
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Aldersgrupp = Ovriga kommentarer

Ak 1.

Grundskola

Ak 1.

Grundskolan

Ak 1.
Grundskolan

Alla

Alla

Alla

Alla

Kolla vad som hant 1998-99.

Potentialstudie Sk&ne: 70-80%
av eleverna har ca 1,5 km till
skolan.

Data som kan hjalpa oss svara
pa fragan om det fria
skolvalets paverkan.

Véxelvist boende paverkar lite.
Region Skanes folkhalsoenkét
barn och unga. Malmo-
kommissionens forslag om alla
borde fa en cykel.
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Grupp 2

Orsak Aldersgrupp

Vuxnas resvanor Ffa. 12/13

Fysiska miljon

Foéraldrars/samhéllets normer

Praktiskt for fordldrarna

Skolors/kommuners agerande

Trafiksakerhetsfraga istallet for Halso- och
Miljofraga.

Grupp 3

Orsak Aldersgrupp

Barnet &r ett projekt. Det innebar att foraldrarna ~ 0-15 ar
skjutsar sina barn i stor utstrackning for att hinna
med alla aktiviteter. Speciellt i medel- och
Overklass. Foraldrarna &r nyckeln till férandring.
Bristande trafikvana da foraldrarna inte langre 0-12 ar
cyklar med sina barn — da tillater inte foraldrarna
barnen att cykla.

Kompisar gor som kompisar cyklar jag, men aker 0-15 ar
kompisen buss sa gor jag det osv.

Stadsplanering — hur lokaliserar vi verksamheter
i forhallande till bostader. Nu byggs 700 000
bostader, ar det utformade for cykling?

Brist pa prioritering av trafikmiljon - yta maste
plockas fran biltrafiken. Saknar trafikpoliserna.
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Ovriga kommentarer

Allt fran saker
cykelinfrastruktur, till fler
cykelstall

Vad ar farligt? Engagerat att
skjutsa. Bilen som norm.

Aker anda forbi. Vet att barnet
kommer i tid. Livspusslet osv.
Behdver prova alternativ.
Gratis busskort. Skolan
forbjuder cykling. VVad tycker
barnen?

Vill inte att fler skadas, men
6kad cykling!

Ovriga kommentarer
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Grupp 4

Orsak

Foraldrars vérderingar forandras

Okad skjutsning — ger 6kad skjutsning.

Infrastruktur byggd for bilen

Det fria skolvalet

For vissa grupper barn férandrade
fritidsaktiviteter

Skedde nagot pa 90-2000-talet. Straktank i

Regionplan? Foréldra/barn-villkoren forandras

(Vore intressant med antropologiska studier
kring forandring éver tid i bostadsomraden)?

1998 Forskoleklass integreras i grundskolan (att
understka spelar det nagon roll om foréaldrarna
har bill eller ej, manga i storstaden har inte bil

idag)?

Forebilder saknas? Foraldrar som ej cyklar.

Grupp 5

Orsak

Tidsjakt, livspusslet — flera &renden
Osékerhet och otrygghet

Minskade resurser, exempelvis trafikpoliser i
skolan.

Komfort och bekvamlighet. Exempel: Aven
foraldrarna cyklar i mindre utstrackning.

Stora lokala variationer. Viktigt att inte
generalisera, platsspecifikt.
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Aldersgrupp

Mer fokus
skolbarn an
ungdomar

Mer fokus

skolbarn &n
ungdomar

Aldersgrupp
Barn

Barn och
unga

Barn och
unga

Ovriga kommentarer

Barns rorelsefrihet minskat,
men troliga orsak till farre
skadade.

Tips ”Skolans nya plats i
staden” Pia Westford,
Stadsplanering

Statistik TrV
Foreningsverksamhet, dvs.
uppstyrd led men mer

forskning — kan se olika ut i
olika grupper

Ovriga kommentarer
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Minskat stod fran stat och region. Behov av goda
exempel och erfarenhetsutbyte.

Stadsplanering ej for barn. Exempel: Barnens
perspektiv gléms ofta bort.

Kultur och attityder bland vuxna. Exempel: mer
individuellt vardagsliv.

Forvantningar pa ansvar. Exempel: Ansvar och
engagemang éar att skjutsa med bil

Gruppdiskussionen avslutades med en gemensam genomgang, som kan summeras enligt foljande:
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Barns cyklande &r i forsta hand definierat som en trafiksakerhetsfraga och INTE som en
hélsofraga.

Fysiska miljon ar viktigt. Inte bara véagen till och fran utan dven brist pa cykelstall, etc.
Infrastrukturen &r i forsta hand byggd for bilar.

Forskolorna (6-ars) flyttade in i skolorna 1998, men trafikmiljon ar densamma.

Skolan har fatt minskat stod fran stat och kommun for att jobba med trafikfragor.

Hur ser det ut med ansvarsfragan, t.ex. har Trafikverket inte lingre ”sektorsansvar”?
Barns véxelvisa boende ger forandrade rorelsemonster vilket ar svarare att planera for.
Foréldrarnas installning har stor betydelse liksom vad kompisarna gor. Vad ar normen?

Alla har kanske inte nagon cykel, eller skdms for ”’sin gamla fula” om kompisarna har nya och
fina cyklar.

Forandringar kan ga snabbt. Hinner trafikmiljon med om cyklandet 6kar?
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Gruppdiskussion 2 — Atgarder for att 6ka cyklandet

Grupp 1
Atgard

Barnens hélsa ar
fokus. Att cykla
borde vara en
uppgift for ett
elevhélsoteam/hal
sosamordnare pa
skolan. De ska ta
fram resplaner.

Vidga mojlighet
att ge medel fran
lanstransportplan
till att stodja aktiv
transport, ej bara
trafiksékerhet
som motivation

Malmo-
kommissionen —
Alla bor fa en
cykel. Bygg ut
lanecykelsystem
eller sportotek

Béttre kunskap
om hur manga
som verkligen
cyklar och
skolreseplaner for
att kanna till
nuldge och
behov. Behdvs en
skarp
argumentation

Tareda pa
barnens
malpunkter pa
fritiden, vilka ska
forasin i
skolreseplanerna
eller nagon
annanstans. Vilka
ar malpunkterna,
vet vi det?
Kravstall i
foreningsbidrag?
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Aldersgrupp

Grundskolan

Grundskola

Grundskola

Alla

Alla

Huvudaktor

Skolan

Regering,
genomforare
planuppréttare

Kommun

Stat, region,
kommun

Kommun,

idrottsféreningar,

fritidsforbund,
musikgrupper
0SV.

Svarigheter

Skolan ar ansatt

Kamp om
resurser

Resursfraga

Samordning, best
practice-metod,
behdver peka
med hela handen

Ovrigt

Las motivering i
Malmo-
kommissionen

Gar att rakna
halsoekonomiskt
pa en
Potentialstudie
Barn och unga
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Minska stolder,
bra parkeringar

Upplevda
sakerheten
behover bli

battre. Riktlinjer
for hur man kan

arbeta

Grupp 2

Atgard

Alla

Grundskola

Samhallsplanering: separera
gc och prioritera barns

behov, svarare att kora bil,
farre p-platser, hogre p-
avgifter, inkludera barnen i
samhéllsplaneringen,
barnkonsekvensbeskrivningar

maste goras

Kampanjer: Nationell
folkhdlsokampanj som kan
skapa normer, hjalmlag dven
for vuxna, kampanjer kring
hur man beter sig som cyklist

Samarbeten: mellan
organisationer

Drift och underhall:

belysning, vegetation, bredd,
belaggning, vinterunderhall

Cykelfaciliteter: cykel-avc
(alla aktorer i kommunen kan
man lamna in évergivna
cyklar som gors iordning och
sedan séljs som en “sdker”,

nya typer av cyklar i

hyrsystemen, forhindra

cykelstolder (lasta

cykelforrad, saker forvaring),

lanecyklar i skolan
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Kommuner och
fastighetsdgare

Professionen
méter foraldrar

Aldersgrupp

Alla

Malgrupps-

anpassat

Skolaldern

Alla

Alla

Resurser. Svart
Overbygga med

statistik.

Huvudaktor

Kommun, staten

Olika

Skolan, olika

organisationer

(Friends, UF)

Kommun, TrV

Kommuner,
cykelhandeln,

trafikoperatorer,
forsékringsbolag

Svarigheter

Brist pa
helhetssyn i
planeringen
och politisk
vilja

Gemensamt
budskap

Forstaelse for
behoven hos
olika
trafikantgrup-
per

Ovrigt
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Foraldrar: friskvardstimmen  Alla
far anvandas som restid for

cykelresa till/fran jobbet

Skolan/undervisningen: del Skolaldern
av skolhalsovarden,

uppmuntra gc till skolan,

obligatorisk

cykelundervisning i skolan,

inkludera i lararutbildningen,

cykel som del av gympan,

slopa fria skolvalet,

trafikinventering vid skolor

Lekplatser: Cykellekplatser,
cykelparker ("Kilen” i Cph)

Hallbarhet: koppla fragan till = Alla
hallbarhetsmalen och

halsofragan

Grupp 3

Atgérd

Infrastruktur: gora latt,
bekvamt, tillganglig, visa att
man prioriterar cykel, se det
ur ett barnperspektiv

Sankta hastigheter i tatort

Barns delaktighet i
planeringen: Utga ifran
barnperspektiv vad som &r
tryggt, vad som ar
trafikproblem

Skolvagsplaner: info pa
skolorna
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Aldersgrupp

Kommun, staten, F&
NTF

arbetsgivare

att
subventionera
detta
Utbildningsforval =~ Att pa Faini
tning regeringsniva  lararhdgskolan
ge uppdrag at
skolan att
arbeta med
dessa fragor
Kommun Frigbra yta Arbeta med
barnen i
kommun och
fa in deras
idéer kring
lekplatser och
ytor
Regering
Huvudaktér =~ Svarigheter  Ovriga
kommentarer
Inse konflikt ~ Bristande lankar,
bil/cykel,

Haninge byggde
cykelmdtesplats

Resurser och
personal som jobbar
med detta behovs pa
skolorna
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Drift och underhall: sakrare
cykelbanor, separering fran

gang

Leasingcyklar: Foréldrar
forebild, via skolan/NTF
saker barncykel, lanecyklar
pa stan for barn

Kommunal drift av
cykelbussar etc. se andra
lander

Kompetens tekniska
kontoret: bygga for cykel
utifran cykelns och barns
forutsattningar

Infoinsatser om nya
cykelvagar

Hur nar vi bast foraldrarna
och barnen och andrar deras
attityder: ar det sjalvklart
skolan? BVA? Sjuk- och
halsovarden?

Kunskapsinhdmtning: Hur

ser barns cyklande ut i olika
grupper i samhéllet
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Olika
forutsattningar? En
del otrygghet,
stoldrisk stor orsak
att ej cykla, andra
TS
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Grupp 4
Atgard

Trafikmiljo:
bashastighet 30,
krav pa trafikmiljo
nar friskolor
etableras

Samarbete
stat/kommun for att
sakra hela resan,
bade samhalle till
city, fritids- och
arbetsresor

Cykelparkeringsnor
mer, sdkra
cykelparkeringar

Skolan: idrott och
halsa (kunskapsmal
cykling, jmf
simning; bade teori,
sékerhet, praktik,
hélsa), teknik (laga
cykeln)

Andra normer:
Kampanijer tills.m.
trafikmiljoatgarder
och / eller
systematisk
inventering

Nationell kampanj
om att rora pa sig
60 min / dag, ger
tydlig nationell
signal

Viktigt att prova:
cykla till jobbet,
cyklande
skolskjutsar osv.,
bra med tavlingar,
behovsprovad
personalparkering
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Aldersgrupp

Ak 4-9

Huvudaktor

Lagstiftare,
skolverk/
kommun

Alla véaghallare

Kommuner

Skolverket

Organisationer
och kommun

Folkhalsomyndig
heten, TrV

Organisationer

Svarigheter

Bilnorm

Manga aktorer,

fattiga kommuner

Tillagg i
laroplanen for att
slippa vanta pa
nésta laroplan

Ovriga
kommentarer

Vore intressant
veta hur mkt / lite
skolorna arbetar
med cykling /
trafik idag

Cykla med ditt
barn ak 1-3, ga/
cykla pa egen
hand &k 4-6

Lanecyklar for
barn, sarskilt
socioekonomiskt
utsatta omraden

Liksom
skolskjuts, har du
mer an x km till
jobbet far du
ingen p-plats,
annars inte
(=cykla istallet)
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Grupp 5

Atgard Aldersgrupp

Uppmérksamma vinsterna = Alla
med att cykla, organisera
sig vid ”samcykling
Séakra angoringar for alla -12 ar
pa skolor

Ga fran km till sékra
forutsattningar for att fa
busskort

Uppmuntra beléna de som = Alla
cyklar

Ta bort bilavdrag i
deklarationen

Halsovecka pa skolan -15 ar

Trafikkunskap pa skolan,
vintercyklisten
Foréldrars engagemang i -12 ar
sina barns trafikvett

RV U stélld till barn om
deras resande

Kommunen lar ut att
reparera “gamla” cyklar
som blivit insamlade

Trafiken maste fa hogre
status dven i skolan

Lata barnen vara delaktiga  -15 ar
vid nybyggnation av

cykelbanor

Hyrcyklar dven for barn Alla

Tillat att ta med cyklar Alla
aven pa bussen eller tag,

tunnelbana

Barnperspektiv vid all
stadsplanering
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Huvudaktoér

Skolan,
kommuner
m.fl.

Kommunen

Kommuner
m.fl.

Staten

Skolan

NTF

Kommun

Kommun

Kommun

Kommunen

Kommunen

Kommun, lan,
regioner m.fl.

Kommun

Ovriga
kommentarer

Svarigheter

Livspusslet

”Gamla skolor”

Viljaoch tid i
skolan och i andra
sammanhang

Vilja och tid
inom skolan

Intresse fran
skolan

Inga

Vilja i skolan

Okunskap inom
kommunen

Upphandlingar

Traditionen
”ingenjorer kan”
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Foraldrar cyklar / garejut  -12 ar
med sina barn pa ett satt sa

att de lar ut trafikvett /

kunskap

Media ger en bild som -12
skapar otrygghet, vilket

skapar en radsla for

foraldrar att sldppa ut sina

barn sjélva i trafiken

Vaxelboende och fria -12
skolvalet gor det svart att
planera sakra skolvéagar

Fler skjutsar sina barn Alla
skolelever

Grupp 6

Atgard

Attitydforandringar hos foréldrar — dialog
med skolor.

Sakra skolvagar — Okat fokus pé cykling
bland barn, barnens perspektiv vs egna
arbetspendlingen

Okad kunskap — exempelsamling / best
practice

Cykeltréning och kurser i skolan,
undervisning och évningar

Tillganglighet gynnas alla grupper, planera
for barnens béasta

Informationskampanijer riktat till foraldrar
och personal

Infrastruktur vid skolan: leveranser,
bilparkeringar, cykelparkering pa rétt plats

Hastighetsanpassning: ISA

Okat halsotank vid samhallsekonomiska
CBA kopplat till barns cyklande

Digital cykelskola
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Aldersgrupp Huvudaktér

Kommun /
region

Kommun

TrVIVTL/
SKL
Skolverket
Kommun

Skolverket

Kommun

VTI/
Forskning

Skolverket

Svérigheter Ovrigt
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Nationella cykelkampanjer / tavlingar, likt
Skoljoggen

Trafiklekplatser som standard pa
skolgardar

Flera nivaer i cykelvagnatet for olika
cykelgrupper

Okad kunskap om barns rorelsemonster

Inte bara fokus pa skolvagar, dven
fritidsresor

Styrning fran hogre instanser:
cykelundervisning i skolan och
cykelkurser, vandrande skolbussar,
infokampanjer, utformning av trafikmiljon
vi skolor

Mal indikatorer for uppfoljning
Differentierad skolstart fér minskad
trangsel

Fritidsaktiviteter kopplat till skolan, sdsom
i USA och UK

Prioritering av atgarder

Skolverket

Skolverket

Kommun

Forskning
Kommun
Skolverket,

VTI

Trafikanalys,
VTI

I nedanstaende tabell sammanstélls resultaten fran réstningen da deltagarna skulle fordela fem réster
var bland de forslag de trodde har storst betydelse for att fa ett 6kat och sékert cyklande bland barn och
unga. Det var mojligt att ge flera roster till ett och samma forslag om man tyckte att det var extra
viktigt. Da arrangdrerna av workshopen pa kort tid forsokte skriva upp alla de atgarder som hade
diskuterats, ar det risk att alla eventuella atgarder inte fanns bland rostalternativen varfor resultatet fran

omrostningen ska tolkas med forsiktighet.

Kategori

Grundforutsattning for cykling i infrastrukturen

Nationell kampanj [kring cykling for barn, skribentens tillagg] inkl. kommunalt

samarbete
Kunskapsmal om cykling i laroplanen

Stérka barns delaktighet i planeringen

Halsosamordnare m. ansvar for skolreseplaner i skolorna

92

Antal
roster

29

17

16
14

13
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Oka foraldrars trygghet & engagemang genom egen inventering av barnens skolvdg 13

Hdja kompetensen for planerare 9
Alla barn far "egen" cykel (lan, leasing, genom skolan) 7
Bashastighet 30 km/h 5
Separering cykel- & gangvag 5
Mer forskning - olika grupper av barn 5
Samordning m direktiv (statlig niva) 5
Cyklande skolbuss 5
Koppla cykling t internationella hallbarhetsmal 4
RVU for barn (skolan & fritid) 3
Slopa fria skolvalet 3
Se over villkor for skolskjuts/busskort 3
Trafikkunskap i skolan 2
Cykellekplatser/cykelparker 2
Atgérder for att minska cykelstélder 2
Cykelatervinningstationer (barn & vuxna) 2
Samarbete med idrottsféreningar 1
Halsoveckor i skolor 0
Ta in cykelfragor i lararutbildningen 0
Sékra angoringsplatser i skolan 0
Engagera skolskoterska/ldkare 0
Samarbete mellan aktorer i skolan (Friends, UF.) 0

Grundforutsattning for cykling i infrastrukturen var den atgard som fick flest roster. Under den
efterféljande diskussionen lyftes bland annat foljande:

e Kampanjer med budskap racker inte utan det kravs paverkansatgarder som far folk att prova
att cykla. Det racker inte med enstaka atgarder, utan uthallighet kravs!

e Det ar helheten och bredden av atgéarder som ar det viktiga: paverkansatgarder, infrastruktur
samt drift och underhall (vintervaghallning).
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For en kommun giller det att hitta en ”basniva” man orkar uppratthalla och har rad med. Vid
tillfalliga projekt(pengar) kan olika atgarder véxlas upp.

VTI rapport 958



Bilaga 2 — Statistik som beskriver barns och ungas cyklande/resande

Barns cyklande enligt uppgifter fran VTI:s cykelhjalmsobservationer

Har redovisas underlaget som beskriver fordndringar av cyklandet i olika orter i Sverige, enligt
analyser av data fran VTI:s cykelhjdlmsobservationer. Samma matmetod och i stort sett samma platser
och orter har anvants varje ar. Observationer har utforts i tva timmar per plats, p sensommaren/hdsten
under morgon- och/eller eftermiddagstimmarna och innefattar cykelvagar vid bade grundskolor och
bostadsomraden. Vid grundskolor har barn i aldrarna 6-15 &r observerats och vid bostadsomraden &r
det barn som ar 10 ar eller yngre som observerats. Analysen visar att cyklandet vid grundskolor har
oOkat i Stockholm, Malmo, Gavle och Kiruna och minska i 6vriga orter (Tabell 3). Cyklandet i
bostadsomraden har minskat i samtliga orter med undantag fér Umea (Tabell 4). Cyklandet i
bostadsomraden kan vara cykling till/fran skola, forskola eller fritids och cykling till/fran
fritidsaktiviteter eller enbart for lek och utforskande.

Tabell 3. Antal observerade barn mellan 6-15 ar vid grundskolor. Uppdelat pa antal, skillnad i antal
och procent samt om cyklandet dkat eller minskat.

Medelvérde for | Medelvarde for | Skillnad, | Skillnad, )

Ort ar 1988-1991 ar 2012-2015 antal % Okat/minskat?
Stockholm 255 324 +68 +27% Okat
Goteborg 362 180 -182 -50% Minskat
Malmo 275 421 +146 +53% Okat
Gévle 308 345 +37 +12% Okat
Halmstad 650 277 -373 -57% Minskat
Helsingborg 768 437 -331 -43% Minskat
Link6ping 199 102 -97 -49% Minskat
Lund 393 178 -215 -55% Minskat
Norrképing 423 108 -315 -75% Minskat
Sundsvall 386 154 -233 -60% Minskat
Umed 469 346 -123 -26% Minskat
Vésteras 426 221 -205 -48% Minskat
Falun 181 107 -74 -41% Minskat
Kalmar 106 67 -39 -37% Minskat
Kiruna 153 173 +20 +13% Okat
Kristianstad 292 92 -200 -68% Minskat
Motala 186 146 -39 -21% Minskat
Nykdping 206 159 -47 -23% Minskat
Skévde 190 80 -110 -58% Minskat
Vastervik 538 147 -391 -73% Minskat
Ornskoldsvik 204 183 -21 -10% Minskat
Totalt 6969 4246 -2723 -33%
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Tabell 4. Antal observerade barn 10 ar eller yngre i bostadsomraden. Uppdelat pa antal, skillnad i
antal och procent samt om cyklandet 6kat eller minskat.

Medelvérde for | Medelvarde for | Skillnad, | Skillnad, |

ort ar 1988-1991 ar 2012-2015 antal % Okat/minskat?
Stockholm 191 61 -130 -68% Minskat
Goteborg 134 58 -75 -56% Minskat
Malméd 139 55 -84 -61% Minskat
Gévle 254 74 -180 -71% Minskat
Halmstad 198 48 -149 -76% Minskat
Helsingborg 130 109 -20 -16% Minskat
Linkdping 106 77 -29 -28% Minskat
Lund 89 18 -71 -79% Minskat
Norrkdping 196 32 -164 -84% Minskat
Sundsvall 84 37 -47 -56% Minskat
Umed 126 156 +30 +24% Okat
Viésteras 195 41 -154 -79% Minskat
Falun 85 30 -55 -64% Minskat
Kalmar 101 11 -91 -89% Minskat
Kiruna 47 15 -31 -67% Minskat
Kristianstad 191 41 -150 -79% Minskat
Motala 63 14 -49 -78% Minskat
Nykdping 100 17 -84 -84% Minskat
Skovde 62 18 -44 -71% Minskat
Vastervik 53 15 -38 -711% Minskat
Ornskoldsvik 33 15 -18 -54% Minskat
Totalt 2572 941 -1632 -62%

Barns cyklande enligt de nationella resvaneundersdkningarna

Resedefinitioner

De nationella resvaneundersokningarna innehaller information om alla resor som en respondent har
gjort under en specifik métdag samt socio-demografisk information om respondenterna och deras
hushall. En resa definieras utifran det arende vid malpunkten som ar resans syfte. Resor mellan
respondentens bostad och arbetsplats eller skola definieras som en huvudresa. Varje huvudresa kan
besta av en eller flera delresor, dar en delresa gar mellan delresepunkter dar ett drende utrattas. Varje
delresa kan sedan besta av ett eller flera reselement, definierat av vilket fardmedel som anvands (Figur
17). Byte av fardmedel inneb&r dédrmed ett nytt reselement. En respondent kan t.ex. cykla till en
kollektivtrafikhallplats, sedan fortsatta med kollektivtrafik och avsluta med att ga till destinationen.
Fardmedlet for en resa definieras som det fardmedel som anvands for den langsta strackan.
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Figur 17. Schematisk beskrivning av en huvudresa, som bestar av tva delresor och dar den forsta
delresan omfattar tva reselement och den andra ett. Kalla: Niska m.fl., 2010.

Cyklad stracka och andel personer som cyklat
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Figur 18. Cyklad stracka per person och dag bland dem som cyklat under méatdagen, i olika
aldersgrupper, enligt de nationella resvaneundersokningarna Riks-RVU 1995-1998, RES 19992001,
RES 0506 och RVU Sverige 2011-2014. Kalla: Trafikanalys (2017a).
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Figur 19. Andel personer som cyklat under matdagen, i olika aldersgrupper, enligt i de nationella
resvaneundersokningarna Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES 0506 och RVU Sverige 2011—
2014. Kalla: Trafikanalys (2017a).
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Fardmedelsfordelning
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Figur 20. Fardmedelsférdelning for resor till och fran skolan (alla aldersgrupper), enligt i de
nationella resvaneundersokningarna Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES 0506 och RVU
Sverige 2011-2014. Kalla: Trafikanalys (2017a).
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Figur 21. Totala antal delresor (1000-tal) for alla aldrar 7-74 ar, med respektive fardmedel enligt de
nationella resvaneundersokningarna Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES 0506 och RVU
Sverige 2011-2014. Kalla: Trafikanalys (2017a).
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Figur 22. Fardmedelsférdelning for alla resor i aldersgruppen 7-74 ar, enligt i de nationella
resvaneundersokningarna Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES 0506 och RVU Sverige 2011—
2014. Kalla: Trafikanalys (2017a).

Cyklandet (antal delresor med huvudsakligt fardsatt cykel) minskar i alla aldersgrupper utom for 65—
74-aringarna (Figur 23). Berdkning av “cykelintensitet” dr gjord genom att antal delresor dividerats
med antal ar i alderskategorin. Resultaten kan delvis paverkas av storleken pa grupperna. Barngruppen
7-14 a&r har minskat medan barngrupp 15-24 ar har okat. Cyklandet &r som storst i gruppen 7-14 ar.

Figur 4: Cykelintesitet, antal per aldersgrupp (per ar for
jamforbarhet) 1000-tal
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Figur 23. "Cykelintensitet” for olika dldersgrupper, enligt analys av resvanedata (Trafikanalys,
2017a) i kombination med befolkningsstatistik (SCB, www.sch.se). Antal delresor dividerat med antal
ar i alderskategorin.
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Figur 24. Det vanligaste fardsattet for storre delen av véagen till skolan, (6-arsverksamheten till ak 9)
uppdelat pa vintern (november-mars) och sommaren (april-oktober) for ar 2015. De som ej besvarat
fragan ar borttagna ur analysen. Kalla: Trafikverket, 2016.
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