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1 Effekter av cykling

1.1. Etappmal fér cykling

Regeringen antog 2018 ett etappmal for cykling:
Andelen fardstracka med gang, cykel eller kollektivtrafik ska vara minst 25 % ar 2025. Pa
sikt dr malet en fordubbling.

1.2. Vad ingar i effektkatalogen for cykel

Syftet med denna effektkatalog ar att ge en bred 6verblick av effekter av cykling och
cykelatgirder. Ett antal effekter ingdr som nyttor och kostnader i samhéllsekonomiska
kalkyler, men langt ifran alla. Cyklingens effekter kan relateras till identifierade problem,
sdsom utsldpp av vaxthusgaser, brist pa rorelse, trafikolyckor, social orittvisa och brist pa
tillganglighet. Effekter pa trafiksdkerhet, social héllbarhet och milj6 dr inte inkluderade i
denna katalog. For kvantitativa trafiksikerhetseffekter hanvisar vi till effektkatalogen for
trafiksakerhet och for miljo-effekter till effektkatalogen for miljo. Effekter pa utslapp ar
enbart inkluderade i kapitlet om elcykel. For effekter pa social hallbarhet 4r ambitionen att
inkludera dessa i nista version. Effekter av drift- och underhallsitgiarder ingar inte heller i
denna katalog. For hilsoeffekter hanvisas till katalogen Péverka val av transportsatt.

Detta ar forsta gangen Trafikverket publicerar en effektkatalog som enbart beskriver effekter
av cykling och cykelatgiarder. Dokumentet bestar #n sa linge av bdde en samling av dldre
texter ur tidigare effektkataloger samt nya texter. Av ndgra aldre texter finns inte alla kéllor
tillgdngliga, de nya texterna har alla kéllhdnvisningar. Effektkatalogen kommer att utvecklas
till att omfatta d&ven andra effekter.

1.3. Effekter som ar relevanta i samhallsekonomiska
berakningar

Effekter som ingar i samhéallsekonomiska berdkningar for cykel ar till exempel:

- Restid/bekvamlighet
- Trafiksakerhetseffekter
- Kostnader
- Barridreffekter
- Minskade externa kostnader for bil
- Hailsoeffekter
- Minskning av sjukfranvaro
For att gora en analys med verktyget GC-kalk kravs viarden for bland annat:
- Hastighet
- Fordrojning/vantetid
- Cykelfloden, befintliga och nygenererade
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1.4.

Tillganglighet

Det finns flera definitioner av tillgédnglighet, men i stort sett handlar det om
forutsattningarna att né olika mélpunkter i sambhillet, t.ex. service och aktiviteter av olika
slag. I tillgdnglighet ingdr manniskors mojlighet att kunna arbeta, utfora vardagslivets
bestyr, umgés, kunna tillfredsstélla sina sociala och kulturella behov, samt sina behov av
friluftsliv. Detta ar i sin tur beroende av en rad olika férhallanden som t.ex. lokalisering av
bostéader, skolor, arbete och service av olika slag, tillging till information, att ha rdd och
mojlighet att utnyttja olika firdmedel samt egenskaper hos reseniren eller transportmedlet.

Foljande preciseringar géller for delmaélet ett funktionsmal - tillgangligt transportsystem?.
Det refereras till cykel i en av preciseringarna, men i de 6vriga finns ockséd majlighet att
relatera till cykel, ndgra exempel i kursiv text:

Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet (upprdtthdlla bra information om cykelmdjligheter, dven vid vdg-
och spararbete; forbdttrad utformning infrastruktur for 6kad komfort och
trygghet for cyklister; forbdttrad drift och underhall cykelvdgnadt; bra, sidkra och
trygga cykelparkeringsmdéjligheter)

Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och stiarker den internationella
konkurrenskraften (transportera gods med cykel i stdder).

Tillgdngligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander (snabba cykelstrak, cykelmajligheter mellan orter, cykel pd tag,
cykelparkeringar vid stationer).

Arbetsformerna, genomfoérandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till
ett jamstallt samhaélle (inkludera cykelperspektiv i planering i storre utstrdckning,
engagera cyklister).

Transportsystemet utformas sa att det dr anviandbart for personer med
funktionsnedséttning (breda cykelbanor for till exempel trehjulingar, tydlig
markering, skilda gdngbanor och cykelbanor i titort)

Barns mojligheter att sjdlva pa ett sdkert sitt anvinda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer okar (sdkerstdlla sciker och attraktiv cykling till skolan och andra
mdlpunkter, sidkra och trygga cykelparkeringar vid skolor och fritidsmalpunkter).

Forutsattningarna for att vilja kollektivirafik, gang och cykel forbattras (6ka sdkra,
gena, bekvdma, trygga, attraktiva cykelforbindelser; komplettera cykelndt; sikra
och trygga cykelparkeringar vid bostdder och viktiga malpunkter).

Effektbeskrivningar av cykelatgirder for tillganglighet kan operationaliseras med (CROW,

2016):

Sammanhang i cykelnit, t ex. inga felande lankar, alla viktiga mélpunkter anslutna,
anslutning till kollektivtrafiknat.

Direkt- eller genhet, t ex inga barridrer eller onodiga omvégar bdda mellan start-
och mélpunkt, men &ven i liten skala pa till exempel korsningsniva.

1 Prop. 2008/09:93 Mal fér framtidens transporter
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- Trafiksékerhet och trygghet, t.ex. separering med biltrafik nar det behovs,
separering mellan ging- och cykelbanan, mojlighet till social kontakt och tillsyn,
belysning, sikra cykelparkeringar, tryggt utformade tunnlar.

- Bekvamlighet och framkomlighet, t.ex. bra underlag, fa stopp, tillrackligt med
utrymme, mojlighet att cykla i bredd., vindskydd.

- Attraktivitet, till exempel attraktiv dragning av cykelvig, omvixling, vixtlighet,
faciliteter och service langs vigen.

Om en eller flera av dessa kriterier forbattras med atgirden, utan att andra forsdmras, 6kar
tillgdngligheten. En 6kning av antal cyklister kan vara en viktig signal att tillgdngligheten
har 6kats. Méanniskor ar dock inte enbart rationella varelser som viger "nyttor” och
“kostnader” av olika fardsatt. Cykling kan ocksa 6ka eller minska pa grund av andra
anledningar. Utover det finns det ocksa “nyttor” eller "kostnader” som inte (4n) kan
beridknas kvantitativt men som sikert finns. Forskning har utvisat att cykling ger glddje och
paverkar vilbefinnandet positivt. Cyklister dr ocksé njdare pendlare an bilister (e.g.
Friman, Girling, Ettema, & Olsson, 2017; Singleton, 2019; Wild & Woodward, 2019).

Som med mycket annat, ar tillgdnglighet relativ; om tillgdngligheten med bil ocksa
forbattras, dd kommer tillgdngligheten for cykling relativt sett inte att forbattras.

2 Paverka val av transportsatt

2.1. Marknadsféring

Flera olika styrmedel méste kombineras for att fa till ett effektivare transportsystem. Det ar
bl.a. friga om &dndrat regelverk, ekonomiska styrmedel, informationskampanjer, underhall
och planering (Trafikanalys, 2018a). Denna atgéard behandlar
marknadsfoéring/informationskampanjer. Marknadsforing som till exempel
informationskampanjer riaknas till informativa styrmedel (Trafikanalys, 2018b). De syftar
till att andra beteende genom informationsoverforing och/eller attitydpaverkan. Enligt
Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist (2016) s kommer tekniska och ekonomiska atgérder
inte ensamma ricka till for att uppna de globala utslappsmalen. For att klara av malet kravs
ocksa en beteendeforandring. I denna atgéird ar den nodvindiga fordndringen resande med
cykel istillet for bil.

Marknadsforing av cykling syftar oftast till att f& ménniskor att ersatta korta bilresor med att
(gd) eller cykla. Genom att skapa forutsattningar for detta uppnas betydande vinster f6r
samhillet och medborgarna. Mdjligheterna att resa forbéttras for alla, bilberoende minskar,
utslappen minskar och hélsan forbattras. Att cykla ar betydligt mer energieffektivt per
personkilometer och ett 6kat cykelresande bidrar darigenom till att nd méalen om ett
langsiktigt hillbart samhille. Okad andel cykelresor har éven positiva effekter gentemot
trangsel, buller, partiklar och bidrar till en effektivare markanvindning och béttre
livsmiljoer.

I Sverige sker en befolkningstillvaxt till f6ljd av 6kad alder och 6kad invandring
(Trafikanalys, 2018a). Denna befolkningstillvixt kommer att vara storst i storstadsregioner.
54 % av Sveriges 11,1 miljoner invanare ar 2040 véntas bo i storstadsregionerna. Féljden av
detta blir troligen trangsel och konkurrens om gatuutrymmet i storstaderna. Samtidigt sa
kommer transportarbetestillviaxten mellan ar 2014 och 2040 ligga pé 1,1 % enligt
Trafikverkets (2018) basprognos for 2040. For att minska trangseln bor en 6verflyttning
fran bilresor till cykelresor goras. Cykeltrafik tar namligen bara upp en tiondel av utrymmet
jamfort med biltrafik. En 6kad cykeltrafik i stader ger mgjlighet att omdisponera utrymmet.
Storstadsregionerna har stor potential att 6ka sitt kollektiva och intermodala resande
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(Trafikanalys, 2018a). En tat stad kréaver namligen farre transporter, och dessutom ar den
lattare att kollektivtrafikforsorja.

Aven utanfor stiderna finns potential att 6ka cyklingen. Utvecklingen av cykeln, sdsom
elcykel och snabb-elcykel, ger méjlighet till 6verflyttning pa lite 1angre resor och i omréden
dér vanlig cykling inte dr bekvam pé grund av backig terrang. Insatser for att fi en 6kad
cykling till skolan krévs, samt ocksd insatser som inte begrénsar sig till stadsomraden.
Ibland &r det dock nodvandigt att forst eller samtidigt fysiskt forbattra cykelmajligheter. Tva
tredjedelar av den arbetande befolkningen har mindre 4n tio kilometer till sina arbetsplatser
och cirka hélften mindre &n fem kilometer

Insatser for att kommunicera cykling sker oftast som en del i ett arbete som &ven omfattar
fysiska atgéarder och satsningar pa reseplanerare och andra tjanster. Exempel pa
marknadsfoéringsinsatser ar generella kampanjer om fordelarna med att cykla kortare
striackor och kan besta av t.ex. utskick av cykelkartor och informationsmaterial till alla
hushall i en kommun eller genomférande av "Cykelns dag” och liknande aktiviteter. Oftast
riktar sig dock insatser till arbetspendlare som anviander bil och kan ske i form av sa kallade
”Cykla och ga till jobbet”-koncept med varierande innehall. I ett antal satsningar ingar
incitament som att i gengéld for att fa viss utrustning som cykeldator, vinterdack etc. méste
man forbinda sig att cykla visst antal dagar till arbetet/studier. Det har ocksa bedrivits
omfattande insatser for att &stadkomma en 6kad cykelhjalmsanvandning.

Sa kallade mjuka atgirder, till exempel informationskampanjer, syftar till att fa personer att
frivilligt byta till mer hallbara transportmedel (Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2016).
De mjuka atgirderna ar en del av Mobility Management. Den andra delen av Mobility
Management ir si kallade harda dtgérder, sd som infrastrukturforandringar och
trangselskatt.

De mjuka atgirderna har beprovats i flera linder (Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist,
2016). I en granskning av atgirdernas effektivitet visades att bilresor minskat och resor med
andra firdmedel 6kat i ménga av fallen. I Sverige dr de vanligaste mjuka dtgiarderna
informationskampanjer och kampanjer dar individer uppmuntras att testa nya
resebeteenden. Informationskampanjer som syftar till att 6ka kunskapen har liten effekt pa
personers beteende om de redan format vanor. Dock kan informationskampanjer verka som
en del i dndrat beteende, eftersom de kan paverka attityder gentemot hallbart resande vilka
senare kan bidra till en dndring i resebeteende. Det finns undersékningar som tyder pa att
man kan 6ka genomslaget av informationskampanjer om man anvander sig av mer
emotionella argument &n rationella. Detta kan till exempel vara att hanvisa till lycka och
hdalsa istéllet for spara pengar och brdnna kalorier som argument till att cykla.

En metod dir man uppmuntrar fordndrat resebeteende dr genom att vilja testresenérer.
Detta betyder att man erbjuder personer att resa gratis med ett fardmedel under en period i
hopp om att de sen fortsitter resa med valda fairdmedel. Till exempel kan boende i Vastra
Gotaland och Halland ans6ka om att delta i projektet Buss ohoj! (Héllbart resande vést,
2017). Deltagarna i projektet far under 3 manader ldna en vikcykel gratis. De far dven ett
intyg som visar att de far ta med sig denna cykel ombord pa kollektivtrafiken. P4 detta sitt
hoppas man att deltagarna reser mer héallbart, och dven fortsitter med detta efter
testperioden. I projektets arsredovisning fran 2017 framkommer att minst 50 % av
deltagarna uppgett att de kommer att fortsitta att cykla (Hallbart resande vist, 2017).

En utvirdering av stod till Lokala investeringsprogram, LIP, och de inom dessa finansierade
trafikdtgirderna 2 genomfordes 2005 av Naturvardsverket. Totalt beviljades 6,2 miljarder i
bidrag inom ramen for lokala investeringsprogram (LIP). Av dessa medel har 630 miljoner

2 Naturvardsverket (2005) Trafikprojekt fér battre miljé — en utvirdering av LIP-finansierade
trafikadtgarder, rapport 5477
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tilldelats olika trafikatgirder i ca 180 projekt. Av de 48 trafikpaverkande projekten har 36
handlat om att paverka trafikvanor. Fem av LIP-stdderna, Malmo, Lund, Kristianstad,
Goteborg och Linkdping har jaimforts med 16 andra stader som ingér i VTI:s métserie.
Maitserien omfattar drygt 400 000 cyklister och visar antal cyklister per timme.

500
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Figur 1 Cykeltrafikens utveckling i ndgra LIP- och andra stdder

I LIP-staderna 6kade cykeltrafiken med 52 procent nar man jaimfor den sista
femarsperioden med den forsta. I de 6vriga stiderna har cyklingen minskat nagot. Okningen
i LIP-stdderna &r inte homogen, Lund och Malmo svarar for den storsta delen av 6kningen.
Kristianstad och Linkoping har cyklingen minskat nagot. Enligt Linképings egna matningar
har dock cykeltrafiken 6kat.

Resultaten visar att efter investeringar i cykelinfrastruktur ihop med
informationskampanjer har cykeltrafiken 6kat. Det gar ddremot inte att utréona om den
okade cyklingen ar en overflyttning fran biltrafiken. Erfarenhetsmaissigt ar det sannolikare
att ny cykeltrafik harror frén kollektivirafiken eller 4r nygenererad. Det gér inte heller att
kvantifiera samband mellan investeringar och effekt beroende pa att lokala férhallanden ar
alltfor specifika. Det kan finnas troskeleffekter som innebir att program inklusive
investeringsvolymen maste upp till en viss miniminiva for att trafikanterna ska uppticka
forandringarna och lata sina trafikvanor paverkas av dem. Har spelar informationen en
viktig roll. En bra och trygg cykelinfrastruktur ar visserligen en nédvandig forutsattning for
okat cyklande, men talar kommunen inte om for sina medborgare att man byggt en sddan
kan det ta mycket 1dng tid innan exempelvis bilister upptacker att det faktiskt numera gar
riktigt bra att anvénda cykel. Infrastrukturen méste alltsd marknadsforas aktivt och under
en langre tid for att manniskor ska borja anvinda sig av den, sarskilt bilister utan erfarenhet
av cykelinfrastrukturen.

Férutsdttningar for effekter

Det réacker troligen inte bara med &tgirder som positivt stimulerar till 6kad cykling for att fa
en 6vergang fran miljobelastande firdmedel. For att fa bilister att cykla tycks det vara
nodvindigt att lokalt begriansa biltrafikens framkomlighet och tillgianglighet. Detta 4r en
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generell erfarenhet som bekriftas i LIP-programmen. Knappast i nagot fall har minskad
biltrafik dokumenterats.

Aven Steg (2006) menar att atgirder som positivt stimulerar till resande med hallbara
fardmedel ar otillrackliga. Steg kallar de uppmuntrande dtgéarderna for pull measures da de
drar individerna mot mer héllbara transportmedel. Atgirder som istillet syftar till att
minska bilanvandning kallas push measures. Faktum ar att pull measures kan vara vildigt
effektiva, men bara om de lyckas gora de héllbara fardmedlen mer attraktiva dn bilen. P&
grund av bilens ménga fordelar, bl.a. flexibilitet, sa dr det osannolikt att lyckas med detta
med endast pull measures. Generellt har push measures varit mer effektiva an pull
measures for att reducera biltrafiken. Dock kan push measures innebira negativa
konsekvenser pa individnivé och ett stort motsténd fran allménheten. Darfor bor metoderna
kombineras for att 4stadkomma en 6vergéng fran bilakande till cyklande. Det vill siga att
man bor stimulera till 6kad cykling samtidigt som man gor bildkande mindre attraktivt.

Att overflytta biltrafik till cykeltrafik ar svart. Ménga ar idag beroende av bilen i sin vardag,
och beteendet &r svart att andra nér det vil blivit ett vanebeteende (Steg, 2006). Steg (2006)
menar att vanebeteendet bara ifragasitts nar individens situation forandras avsevart. Till
exempel har man sett att om bilanvindare temporirt tvingas anvinda ett annat
transportmedel sa har det 1angvariga effekter pa deras bilanvindning.

Om det oonskade beteendet handlar om omedvetenhet och okunskap kan givetvis
information racka for att &stadkomma beteendeférandringar.

Effekt pa tillgdnglighet

En effekt av atgirderna ar att resendrernas kunskaper 6kar om mdojligheter att cykla vilket
kan ses som att tillgangligheten 6kar for resenirerna.

Gossling & Choi (2015) redovisar fordelar och nackdelar med bildkande respektive cykling
ut ett cost-benefit-perspektiv. Forfattarna menar att den storsta kostnaden for cyklister ar
tidskostnaden, da fairdmedlet ar betydligt langsammare #n bilen. Detta innebér att en
overgang fréan bil till cykel kan innebara minskad tillginglighet for individen i form av 6kad
restid. A andra sidan kan tillgiingligheten 6ka vid en 6verging, eftersom bilar ger upphov till
triangsel. Gossling & Choi (2015) menar att cykling inte ger upphov till ndgon namnvird
trangsel pa grund av att cyklar tar sa lite plats jamfort med bilar.

Att 6verga fran bildkande till cykling kan innebira minskad bekvamlighet f6r resendrerna.
Enligt Gossling & Choi (2015) beror detta bland annat pé att cyklister utsitts for
luftfororeningar, lukter och buller i storre utstriickning én bilister. At andra sidan har
forskning utvisat att cykling ger glddje och att cyklister generellt &r mer néjda pendlare 4n
bilister, ndgot som péverkar vilbefinnande positivt (e.g. Friman et al., 2017; Singleton,
2019; Wild & Woodward, 2019)

Nir restiden star i fokus blir det tydligt att en tillgdnglighetsvinst vid ett byte fran bil till
cykel oftast enbart uppstar nar tillgdngligheten for bil samtidigt forsdmras. Flera stader i
varlden har haft detta perspektiv nir de vidtog langtgdende atgéarder for att forbattra
trafikmiljon i staden. Ett vilkédnt exempel ar Groningen i Nederlanderna, som i 70-talet
delade upp innerstaden i fyra kvadranter, och omgjliggjorde direkt biltrafik mellan
kvadranterna. Detta gjorde att cykling i staden blev vildigt mycket snabbare och bekvamare
an att kora bil.
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2.2. Elcykling

2.2.1. Effekter av elcykling

En 6kad anvidndning av elcykel leder till 6kad tillganglighet (béttre framkomlighet och
komfort), till minskat utslapp och mer fysisk aktivitet jamfort med bil.

Clark och Nilsson (2014) konkluderade i en 6versyn att elcyklar:

- anvands framf6rallt f6r pendlingsresor och fritidsresor, och i mindre utstrackning
for andra typer av drenden

- ersitter framforallt bilresor och cykelresor, men ocksé kollektivtrafikresor
- anvands for langre strackor dn vanliga cyklar

- mojliggor cykling for nya grupper (t ex dldre) och i omraden dér en vanlig cykel ar
mindre bekvam (backig terrang)

- anvands oftast utanfor stadskarnor och mer pa landsbygden an vanliga cyklar

I urbana omréaden, dar 80 % av bilresor ar korta resor har resor med elcykel potentialen att
ersatta bilresor (Winslott Hiselius & Svensson, 2017), om infrastrukturen skulle vara
anpassad till elcykeln. Utanfor stidder kan den ersidtta bida korta och medellanga resor som
annars skulle ha gjorts med bil eller buss. Den kan dven 6ka kollektivtrafikens
upptagningsomrade rejalt.

I Sverige har Hiselius et al. genomfort en studie av elcykelanvindare i hela Sverige (Hiselius
& Svensson, 2014; Winslott Hiselius & Svensson, 2017). Bade i stader och pa landsbygd ar
det fler méan an kvinnor som anvéander elcykel. Genomsnitt aldern var 52,2 ar i stader och
55,7 ar pa landsbygd. De flesta, framforallt pi landsbygd har dven tillgang till bil. Anviandare
i stader anvinder elcykel betydligt oftare. Den anvinds oftast for arbetspendling. Studier
utomlands har ofta visats att resor med elcykel ersitter resor med vanlig cykel. I denna
studie i Sverige restes 70,87 km per vecka med elcykel som ersatte 50,28 km med bil, 12,65
km med kollektivtrafik och 6,94 gang och vanlig cykling.

Uteng (2019) har modellerat tillgingligheten med cykel och elcykel for fyra Norska stiader
(Bergen, Stavanger, Trondheim och Oslo). Antal jobb som kan nis har hir anvénts som ett
matt pa tillganglighet. Pa bilderna visas tillgingligheten med cykel (till vinster) och med
elcykel (till hoger).
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Figur 2 Tillgéngligheten till arbetsplatser med cykel och elcykel for fyra Norska stéder. Kélla: Uteng, 2019
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Denna tillgdnglighet kan relateras till bostadsbyggande och belysa vilka omraden som &ar
mest ldmpliga for bostadsbyggande utifran en god tillgdnglighet med elcykel.

Rapporten konstaterar att markanvindning kan anpassas till anvandning av elcykel och
rekommenderar att integrera effekterna av elcykling med den fysiska planeringsprocessen
och pa det sittet framja utveckling i en héllbar riktning.

Effekter pa miljo

Om man antar att 1 % av Sveriges befolkning har en elcykel, kan man pé grund av
uppgifterna i studien av Hiselius et al. komma fram till en reducering av CO2 utsliapp av

37 000 ton per ar (327 kg per elcykelanvandare, om man utgér ifran att 1 % av Sveriges
befolkning har en elcykel) (Hiselius & Svensson, 2014; Winslott Hiselius & Svensson, 2017).

Effekter pd hdlsa

Elcykling erbjuder fysisk aktivitet av minst méttlig nivé, lagre dn vanlig cykling men hogre
in gang (Bourne et al., 2018).

2.3. Hyrcykelsystem

Fler och fler stiader erbjuder lane- eller hyrcykelsystem eller cykeldelning (till exempel flera
kommuner i Stockholms 14n, Goteborg, Malmo, Lund), med syfte att underlitta pendling
med cykel. S vitt vi vet finns ingen utvirdering av effekter pa resbeteende. Lane- eller
hyrcykelsystem ar inget nytt, sddana har funnits sedan 1965 da forsta systemet uppréattades i
Amsterdam. De forsta systemen var enkla och drabbades av st6ld och vandalism (Fishman,
2016). De nuvarande systemen har ofta fasta uppstéllningsplatser, betalningsmojligheter
med bankkort och sdkerhetsteknologi.

Effekter pa tillganglighet

Fishman (2016) gjorde en genomgang av litteraturen om hyrcykelsystem. Som viktigaste
anledningar for anvindare nimns bekvamlighet, ndrheten av uppstéllningsplats nira arbete
och hilsa. For anvindare med 1ag inkomst ar en viktig anledning att kunna spara pengar pa
transport. De flesta anvindarna ar inte frekventa anvidndare vilket kan leda till slutsatsen att
hyreykel dr nagot extra, men inte deras priméra transportsitt. Anvandare ar oftast
hoginkomsttagare och hogutbildade, och har hel- eller deltidsarbete. Hyrcykelsystem
ersatter oftast kollektivtrafik och gang, i ett internationellt perspektiv.

Effekter pa hdlsa

En studie som undersokte effekten pa fysisk aktivitet i Melbourne, Brisbane, Washington
D.C, London och Minneapolis/St.Paul kom fram till att Ianecykelsystem totalt sett bidrar till
en positiv effekt pa fysisk aktivitet (Fishman, 2016).

3 Hela resan-perspektiv

Detta kapitel fokuserar pa kombinationsresor cykel-tag. Kombinationsresor cykel-buss ar
mycket mindre utforskade och det saknas ett bra underlag.

Cykling och tég forstarker varandra, och en bra kombination av dessa fardsitt ar viktig for
att astadkomma ett effektivt och hallbart transportsystem, en bra tillgdnglighet for alla och
ett attraktivt alternativ for manga bilresor. Om tig och cykling ar bra integrerade blir
kollektivtrafikens attraktivitet och upptagningsomrade stérre och behovet av matande
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busstrafik blir mindre (Heinen & Buehler, 2019; K. Krizek & Stonebraker, 2011). Cykelns
flexibilitet kombinerad med tag som kan erbjuda god hastighet och komfort blir ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilresor. Trots detta dr en kombinerad anviandning
begrinsad. Det faktum att en kombinerad resa inte uppfattas som ett transportsitt (men i
stillet en delresa med cykel och en delresa med tég) gor det ocksa svarare for cykel-tag-
resandet (eller 6verhuvudtaget kombinationsresor) att bli integrerad i trafikplaneringen
(Kager, Bertolini, & Te Brommelstroet, 2016). I ett systemperspektiv ar bra kollektivtrafik
kombinerad med en cykelinfrastruktur av hog kvalitet ett flexibelt resalternativ. P4 nivin
individuell resa finns pé for- och eftertransportstrickan inte enbart konkurrens mellan cykel
och bil, utan dven mellan cykel och kollektivtrafik (Van Mil, Leferink, Annema, & van Oort,
2018). I omréden dir det finns en 14g cykelandel och dér potentialen framfor allt ligger i
kombinationen med kollektivtrafik, skulle cykel kunna ses och planeras som en del av
kollektivtrafiken (Muhs & Clifton, 2016).

I Europa anvinds cykeln som for- eller eftertransport till en station vid enbart 4 procent av
tagresorna. Hogst andel finns i Nederldnderna, dir 42 procent av tgresor borjar eller slutar
med cykel (Leferink, 2017) (“first and last mile”). Av praktiska skil 4r anvindandet av cykeln
som fortransport mycket storre dn som eftertransport. I Nederldnderna borjar (“first mile”)
cirka 50 procent av alla tdgresor med cykel, och i cirka 14 procent av alla tdgresor slutar den
med cykel ("last mile”). Vi saknar svenska uppgifter som skiljer mellan f6r- och
eftertransport. Det verkar som att den andel av resorna dar cykeln anviands som foértransport
kan jamforas med andelen cykel i alla resor (Martens, 2004). S& om cirka 8 till 9 procent av
alla resor i Sverige gors med cykel, forvantas en lika hog andel av alla tagresor borja med en
cykelresa. Detta ser man ocksa pa lokal niva. Till exempel i Kopenhamn (2001) var andelen
tagresor dar cykeln anvidndes som fortransport 25 procent (fortransport till regionala tag)
och cykelns andel av alla resor var 26 procent (Martens, 2004). Detta papekar ocksé att
variationen inom ett land kan vara stor.

Forskning har visat att en tigresa oftare kombineras med en cykelresa om tagresan inte ar
for kort (K. J. Krizek, 2011; Martens, 2004). Snabb kollektivtrafik med f stopp attraherar
mest cykelresor som fortransport, bland annat for att stationens upptagningsomrade ar
storre. I Nederlanderna och USA spenderas 30—50 procent av restiden pa for- och
eftertransport (Flamm & Rivasplata, 2014; Krygsman, Dijst, & Arentze, 2004; Leferink,
2017). Om resan med tg skulle vara for kort, da ar antagligen cykel eller bil for hela resan
mer attraktivt. Cykeln dr framfor allt attraktiv om den kan ersitta ett kollektivirafik-byte
(Van Mil et al., 2018).

Kombinationen cykel—tag anvinds i arbets- och utbildningspendling, och anvindandet av
cykel som fortransport dr mest attraktivt i suburbana och peri-urbana omraden. I storstad
ar kollektivtrafik eller géng till stationen ofta attraktivare (Martens, 2004). Daremot kan
cykeln vara mycket attraktiv som eftertransport i (stor)staden.

En stations upptagningsomréde &r bést representerat med ett tidsbaserat
tillgdnglighetsmatt, som tar hansyn till omvagar och héjdskillnader (Midenet, Come, &
Papon, 2018). Restider kan variera mycket mellan en vanlig cykel och en elcykel (och mycket
mer om dven tar hiansyn till en snabb-elcykel). Men i litteraturen anviands oftast ett
avstandsmatt. En stations upptagningsomrade har utforskats mycket for gangtrafikanter,
men mindre for cyklister.

I en studie i tre europeiska lander kom man fram till att majoriteten av resenérer som
anvander cykel som fortransport, cyklar 2—5 kilometer (for langsammare kollektivtrafik ar
detta 2—3 kilometer) pa en vanlig cykel (K. J. Krizek, 2011). Som eftertransport dominerar
géng upp till 2,2 kilometer. Blir avstdndet langre dominerar buss och cykel, men 80 procent
av eftertransportresorna ar kortare dn 1,6 kilometer (K. J. Krizek, 2011). Elcykel 6kar detta
avsténd.
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Det finns tre grupper av faktorer som avgor hur attraktiv en kombinationsresa med cykel
och tég ar (Van Mil et al., 2018):

- jarnvigssystem (“transit”): faktorer som resliangd, placering av bytespunkt,
faciliteter som cykelparkeringar, mojlighet till cykel pa tag, integrerade betalsystem
och erbjudna tigforbindelser

- first and last mile”: faktorer kopplade till resan till och fran kollektivtrafiken,
till exempel vader, klimat, topografi, cykelmojligheter, kvalitet av cykelinfrastruktur,
kostnader samt konkurrerande fardsétt (om cykel och tdg ar mindre integrerat
inkluderas ofta cykelparkeringar i denna kategori)

- Kontext: attityder kring cykling, bilanvindandets status, antal pendlare, alder med
mera.

3.1. Samlade atgarder for att 6ka cykling till och fran station

Ett integrerat program med atgirder for att 6ka cykling som fértransport till och fran station
har inte genomforts eller undersokts i Sverige. Vi hanvisar till en Fransk studie och en studie
i Képenhamn.

I Frankrike gjordes en modellstudie (Midenet et al., 2018) dar potentialen undersoktes for
ett byte fran fortransport med bil (antingen som forare eller passagerare) till cykel (vanlig
cykel eller elcykel, och antingen genom att parkera cykeln eller att ta med cykeln pa taget)
eller cykel till elcykel. Studien genomfordes i staden Amboise, en liten stad med 13 000
invénare och 22 km tagkilometer fran Tours, en storstad med 350 000 invanare. En
proaktiv policy inférdes i modellen i 10 ar som inkluderar foljande dtgérder: 1)
cykelparkeringar av hog kvalitet, bdde bevakade och obevakade; 2) restriktiv bilparkering
och hastighetsdampande &tgérder i nidrheten av stationen; 3) bra cykelmojligheter i
upptagningsomradet (infrastruktur, sakerhet, markering, utmérkning) till och fran
stationen; 4) marknadsférings- och kommunikationsétgéarder for att fraimja cyklandet och
kombinerad anvindning av cykel och tag.

I detta scenario okar cykelandelen for resor till station frin 10,1 % i oférandrat policy till
37,9 % i den proaktiva policy, varav 15,3 % ar elcyklar.

I Képenhamn ar det sedan 2010 gratis att ta med cykel pa de regionala S-tagen. Samtidigt
infordes andra atgarder som syftade till en 6kning av cykling som for- och eftertransport.
Utrymmen for cykel i tAget utokades och dven cykelparkeringsmajligheter utokades.
Cykelramper byggdes och pumpar placerades ut pa flera stillen. Efter inforandet 6kade
antal resendrer i S-tdgen med 1 miljon, en tredubbling. En fjardedel av resenirer uppgav att
de inte skulle ta tdget om det inte hade varit mgjligt att ta med cykeln. Drygt 9o % ar
positiva till mojligheten oavsett om de tar cykeln med eller inte (Levin, Neergaard, &
Nilsson, 2014).

3.2. Infrastruktur pa vag till och fran station

I allménhet géller att ju fler som cyklar och ju fler som aker tag, desto hogre dr andelen som
kombinerar cykel och tdg. En infrastruktur som gynnar cykling gynnar ocksa
kombinationsresorna cykel-tag (Martens, 2007). Men tégresenarer kan viardera
infrastrukturen pa ett annat sitt i och med att de har ett tag att hinna med.

Scheltema (2012, pp. in Leferink, p. 46) utvecklade “the cyclist’s pyramid of needs” baserat
pa “the traveller’s pyramid of needs” (Peek & van Hagen, 2002), relaterat till cykling till
jarnviagsstationer. Pyramiden pekar pa vikten av genhet for cyklingen i en kombinerad resa.
Tagresendrer varderar palitlighet och detta speglas i preferensen for en gen vag till
stationen.
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SATISFIERS

DISSATISFIERS

|:| condition can only be met if ones below are fulfilled
. pre-conditions for the one(s) above

D fundamental pre-condition for all others

Figur 3 Pyramiden pekar pa vikten av genhet fér cyklingen i en kombinerad resa. Scheltema (2012, pp. in
Leferink, p. 46)

Detta stods av en studie av Halldorsdottir et al. (2017), som i en studie i Kopenhamn hittade
att en 10-procentig minskning av restiden med cykel 6kar sannolikheten att cykla till
stationen som fortransport (hemifrdn) med 10,25 % och med 16,9 % som eftertransport (vid
aktivitetssidan).

3.3. Cykel pa tag

Mojligheterna att ta med cykeln pa tag okar tillgangligheten men &r ofta begrinsade, bland
annat med anledning av kapacitetsproblematiken i tdgen i rusningstid. Priset for att ta med
cykeln ar ofta relativ hogt. Dock ar det sannolikt att mojligheten att kunna ta med cykel pé
tdg péverkar cykling till och fran station i och med att cykel pa tig kan vara ett alternativ om
det inte finns tillgéng till en cykel nar man kommer fram med taget eller om det finns brist
pé cykelparkering av god kvalitet vid stationen (efter fortransporten).

I Kopenhamn ar det mojligt att ta med cykeln gratis pa S-tiget. Eftersom andra atgiarder
infordes samtidigt ar det omgjligt att faststélla effekten av enbart detta (se foregiende
kapitel Samlade atgarder for att 6ka cykling till och fran station).

3.4. Hyrcykelsystem knutet till kollektivtrafik

Effekter av ett hyrcykelsystem pa resandet till och fran stationen ar svart att utvardera
eftersom de flesta nya hyrcykelsystem inte ar knutna till kollektivtrafik enbart. I
Nederlanderna, Prorail, den Nederlandska varianten av Svenska davarande Banverket,
introducerade 2001 ett system som var knutet till de storre tdgstationerna med syfte att
fresta de resenédrerna som avstod frén taget pa grund av den besvarliga "last mile” fran
stationen till aktiviteten (eftertransport). 30 % av tagresenirer anvinde da redan cykeln som
fortransport. Betalningssystem for detta hyrcykelsystem &r integrerat med det nationella
betalningssystemet for kollektivirafik. Uppfoljningsenkiter har gjorts i olika omgéngar.

Enligt enkiter i 2005 angav 36 % av 10 000 resenirer som anviande systemet att de dkte tag
oftare tack vara hyrcykelsystemet; 2009 och 2011 angav drygt 52 % detta (Becht, van Bree, &
Theunissen, 2005; Van Bree, Kamminga, & Theunissen, 2010). Som eftertransport frén
station till aktiviteten ersitter hyrcykeln framforallt bus och géng. I 2009 och 2011 anvinde
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8 % av anvidndarna forut bilen for hela resan. Generellt sett ersitter hyrcykeln framforallt
bus/spéarvagn/metro (46 %) och gang (18 %) (Van der Linden & Kamminga, 2011). 2018
dndrades systemet fran enbart ett abonnemangssystem till majligheten for betalning per
resa utan abonnemang. Detta orsakade en 6kning av 33 % till 3,2 miljoner resor. Men dven
antal méanniskor med ett abonnemang 6kade fran 200 000 till 500 000. Resultaten ger en
indikation att ett sidant system skulle kunna bidra till en minskning av tréngsel i lokal
kollektivtrafik och pé végnatet i stiderna och d& framforallt i rusningstrafik.

3.5. Cykelparkeringar vid station

For att 6ka cykling eller erbjuda befintliga cyklister mer komfort ar cykelparkeringar inte
enbart relevanta i anslutning till en tigstation, utan dven vid busstationer, busshéllplatser,
arbetsplatser, universitet, skolor, stadscentrum samt mélpunkter for inkop, sport, fritid med
mera. I detta kapitel behandlas dock enbart cykelparkering i anslutning till en tagresa.
Kombinerade resor cykel-buss dr mycket mindre utforskade.

Effekter pa tillganglighet

Tillgangen till en cykelparkering, placeringen, kvaliteten, antalet platser, kostnaden och
sikerheten paverkar bekvamligheten och framkomligheten och kan forviantas paverka valet
av cykel som fardsitt till stationen, efterfrdgan pa parkeringen och parkeringsbeteende.
Brist pa tillgang till en sdker cykelparkering 6kar, pa grund av stoldrisk, den upplevda
transportkostnaden for cykel.

Heinen och Buehler (2019) gjorde en genomgang av litteraturen for att undersoka effekter
av cykelparkeringar, och det visar sig att antalet publikationer i detta &mne har 6kat
explosionsartat sedan 2006. Det finns tyvirr inte nagon svensk forskning pa detta omrade
an.

En viktig sak att komma ihég &r att olika grupper har olika 6nskemal pa cykelparkering,
beroende av typ av cykel och typ av resa. Aker man pa en lang resa och ska stlla cykeln
lange, kraver man nagot annat an for en kort resa. Stationer kan ha olika profiler for vilka
behov och anvidndare som finns, och méjligheterna for en kombinerad cykel —tag-resa
varierar lokalt och nationellt (Leferink, 2017).

De flesta studierna hittar ett positivt samband mellan utbudet av cykelparkeringar och
sannolikheten att cykla till en station.

Halldérsdottir et al. (2017) gjorde en modellering (mixed logit models) av preferenser for
for- och eftertransport i Kopenhamn. Studien visade att for varje extra 100-tal
cykelparkeringar vid aktivitetssidan 6kade sannolikheten att vilja cykel (som eftertransport)
med 2,45 procent. Cykelparkeringar under tak vid aktivitetssidan (for att anvinda cykel som
eftertransport) orsakade en 6kning av sannolikheten att vilja cykel (fran enbart
tagstationer) med faktor 2,9. Detta kan ha att géra med att cykeln vid aktivitetssidan
parkeras dir 6ver natten och da ar behovet av skydd (och sikerhet) storre.

Narhet till cykelparkering 6kar ocksa cyklingen. For tgstationer hittades 2 minuter som
kritiskt avstand (Geurs, La Paix, & Van Weperen, 2016).

I Gent i Belgien gjorde man, utifran ett antal antaganden, en uppskattning av effekten av en
somlos kombination av cykel-tag-resor, Uppskattningen var att 60 000 bilkilometer
dagligen kan ersittas med kombinationsresor cykel-tig (utgiende fran att 10 procent av
anvandare annars skulle ha kort bil for hela resan, 20 procent skulle ha kort till stationen,
langd av bilresan for hela resan antas vara 50 km, resan till stationen 5 km, 4 dagar i veckan,
45 veckor per ar). En s6mlés kombination innebér en sidker och skyddad cykelparkering,
cykelhyrsystem i anslutning med bra villkor, integration av information om cykelhyrsystem
och tagsystem, integrerad betalningssystem, med mera).
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I en dldre studie fran TU Delft (1993) pa uppdrag av den nederldndska regeringen,
identifierades effekterna av en optimal tillgdnglighet till cykeln som f6r- och eftertransport
till kollektivtrafikens huvudnit i Nederldnderna. En optimal tillgdnglighet till cykel och
parkeringsmojligheter — bade vid kollektivtrafikresans start och vid slut — skulle leda till en
okning av tagresor med 14 procent (i kilometer). Bilanvindandet skulle minska med 1,2
procent (i kilometer). Effekterna skulle vara annu hogre om man samtidigt lyckades med att
minska restider i kollektivtrafiken och/eller minska bilens attraktivitet med till exempel
parkeringsatgéarder (Van der Loop, 1997). Detta ledde till stora nationella investeringar i
cykelparkeringar vid stationer och till att Prorail, den nederldndska varianten av ddvarande
Banverket, 2001 introducerade ett hyrcykelsystem som var knutet till de storre
tagstationerna, med syfte att locka de resenirer som avstod frén taget pa grund av den
besvirliga "last mile” fran stationen till aktiviteten (eftertransport). 30 procent av
tagresendrerna anviande dé redan cykeln som fortransport. Betalningssystemet for detta
hyrcykelsystem ar integrerat i det nationella betalningssystemet for kollektivtrafik.

Uppfoljningsenkiter har gjorts i olika omgangar. Enligt enkiter 2005 angav 36 procent av
10 000 resenirer som anviande systemet att de akte tag oftare, tack vare lanecykelsystemet.
Under 2009 och 2011 angav drygt 52 procent detsamma (Becht et al., 2005; Van Bree et al.,
2010). Som eftertransport ersitter ldnecykeln framfor allt bus och gadng. Under 2009 och
2011 anviande 8 procent av anvandarna forut bilen for hela resan. Generellt sett ersitter
lanecykeln framfor allt buss/sparvagn/tunnelbana (46 procent) och géng (18 procent) (Van
der Linden & Kamminga, 2011). Under 2018 dndrades systemet fran enbart ett
abonnemangssystem till mojligheten att betala per resa utan abonnemang. Detta orsakade
en 6kning pa 33 procent, till 3,2 miljoner resor. Men dven antalet manniskor med
abonnemang 6kade frdn 200 000 till 500 000. Resultaten indikerar att ett sddant system
skulle kunna bidra till en minskning av trangsel i lokal kollektivtrafik och pa vignatet i
stiaderna, och da framfor allt i rusningstrafik.

Det finns 6vriga effekter sdsom béttre luftkvalitet, minskade utslapp och battre livsmiljo,
framfor allt i rusningstid.

Fler cykelparkeringar och fler skyddade och sdkra parkeringar 6kar inte enbart
sannolikheten att cykla till och frén station, men det péverkar antagligen ocksé valet av
station. For cykling ar det bra om upptagningsomraden 6verlappar sé att resenidren kan gora
ett val, beroende av kvalitet och méangden av cykelparkeringsfaciliteter.

Effekter pa trafiksdikerhet

Brist pa en sdker cykelparkering kan, pa grund av st6ldrisk, leda till att manniskor koper
cyklar av simre kvalitet, vilket forsdmrar inte enbart bekvimligheten men dven
trafiksdkerheten. Vi vet inte hur stor del av (singel)olyckor gar att hirleda till brister pa
cykeln. Utover det kan felplacerade cyklar orsaka ett hinder och en risk for dldre och
funktionshindrade.

4 Infrastrukturatgéarder

4.1. Inledning

Infrastrukturatgarder ar viktiga for att frimja cyklingen. Litteraturen pekar pé att
sambanden mellan cykling och infrastruktur ar tydligare dn mellan cykling och tithet och
blandad markanviandning (funktionsmix) (Muhs & Clifton, 2016). Sammanhang i
cykelnitet, separering och standard paverkar tydligt attraktiviteten av cykling. Att man inte
hittar ett lika tydligt samband mellan tithet, funktionsblandning och cykling kan ocksa
orsakas av att dessa aspekter ofta mits i en for liten skala for att vara relevant for cykling.
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Restid och resliangd ar dock signifikant relaterade med cykling. Cervero med flera (2018)
kom fram till att om pendlingsavstédndet 6kar med 1 km, dd minskar cykelandelen med 0,6
procent. Nar restidskvot cykel-bil 6kar frén 1 till 2 (cykling tar tva ganger sa ldng tid som
bilresan) minskar cyklandet med 2,9 procent. En slutsats som kan dras frin flera studier ar
att separata faktorer for att 6ka cyklandet, har var for sig valdigt lite paverkan pa
cykelandelen, men alla faktorer tillsammans, som del i en integrerad policy som vill fraimja
cyklingen, har en substantiell effekt.

Atgirder i infrastruktur for att frimja cyklingen kan bestd av atgirder pé strickor eller i
korsningar, i cykelinfrastruktur eller 6vrig infrastruktur. Cykelparkeringar ar ocksa en del av
infrastrukturen.

I den nationella cykelstrategin betonas att infrastrukturen maste ta mer hansyn till
heterogeniteten av cyklister. Cykling skiljer sig mycket fran géngtrafik, men de hanteras ofta
gemensamt i planeringen. Samtidigt ar cyklister en mycket mer heterogen grupp &n bilister.
Olika bilister klarar av att kora pa ett likartat sitt gillande hastighet och beteende. Cyklister
varierar mer i alder, fysiska mojligheter och kinnedom om trafikregler &n bilister (Kircher,
Ihlstrom, Nygardhs, & Ahlstrom, 2018) och planeringen av cykelinfrastruktur (samt
cykelforskningen) behover ta mer hénsyn till detta.

Forutom att det finns variationer bland cyklister, s finns det ocksa variationer i fordon. En
elcykel stéller andra krav pa bade cyklisten och infrastrukturen an en vanlig cykel.
Detsamma kan sdgas gélla sparkcykel, 1adcykel med mera, som alla anvinder samma yta.

Béde gang och cykel kraver minsklig energi och fysisk forméaga, och de ar sarbara och utsatta
for omgivningen. De skiljer sig dock ocksa at pa ett antal punkter: cykeln har en hogre
hastighet och anvénds for langre resor dn gang. Gadng anvands mer for rekreationsresor 4n
cykeln. Eftersom cykling ocksa sker i blandtrafik 4r samspelet mellan cyklister och
motoriserad trafik mer intensivt. Bade géng och cykling paverkas pa olika sitt av vader och
den naturliga omgivningen, vilket man behdver ta hansyn till i planeringen. Det sista tas inte
upp har (se till exempel Liu, Susilo, & Karlstrom, 2015; Wadud, 2014). Slutligen bor
utformningskraven for infrastruktur spegla skillnaden mellan cykel och géng. Cykeln ar
instabilare, kraver jaimnare underlag och har hogre hastighet, och det tar mer energi for en
cyklist att komma upp fran stillastdende till god hastighet 4n for en gangtrafikant. En cyklist
behover ungefar 20 ganger mer energi dn en gangtrafikant for att komma upp i sin
reshastighet. Pa grund av detta anpassar en cyklist sin hastighet, hellre dn att behova stanna
helt.

Kvantitativa effekter av infrastrukturatgarder pa cykelfléden ar ssmmanfattade i kapitel 5.

4.2. Cykelprogram inklusive infrastruktur

Det ar valkant att stider med hoga cykelandelar har uppnétt dessa genom ldngvariga
investeringar i cykling som har bestatt av cykelinfrastruktur, cykelparkeringar, restriktioner
for biltrafik, bra integration kollektivtrafik-cykel, undervisning, med mera.
Cykeltrafikokningen som uppnas ar sa klart beroende av utgangssituationen och
tidsperioden man beaktar.

Ett aktuellt exempel dr Sevilla i Spanien. Cykelprogrammet inneholl varierade atgarder for
att oka cyklingen (Marqués, Hernandez-Herrador, Calvo-Salazar, & Garcia-Cebrian, 2015).
Mellan 2006 och 2011 byggdes cykelviagnatet ut i tva etapper, fran nigra enstaka strackor till
ett koherent cykelvignit pa 120 km i centrala Sevilla, och ytterligare 44 km byggdes i
perifera omraden. Hela cykelvignitet ar separerat och bestar mestadels av dubbelriktade
cykelbanor med 2,5 meter bredd. 2007 inférdes dven ett hyrcykelsystem, som 2013 bestod
av 2650 cyklar, 260 stationer och anviandes av 45 000 medlemmar. I programmet ingick
ocksa att bygga cykelparkeringar, och 2010 var 5728 byggda, vid kollektivtrafik-
knytpunkter, skolar, arbetsplatser, kopcentra, parker, med mera. 15 procent av stadens
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invénare ar studenter.

Andelen cykelresor 6kade frén 1-2 procent i 2006 till 9 procent i 2011, alltsi en 6kning av 7-
8 % i 4 ar. Antal cykelresor absolut 6kade fran 13 062 dagliga resor november 2006 till

72 565 november 2011, en 6kning pa 455 procent. Enkéter visade att omkring 30 procent av
nya cykelresor gjordes forut med bil, 40 procent gjordes forut med kollektivtrafik och mellan
25-30 procent till fots.

Andra faktorer kan séklart ha pdverkat. Staden gjorde ocksa kollektivtrafikinvesteringar,
vilket antagligen gjorde att ett antal bilister bytte till kollektivtrafik. Utrymme for bil
minskades genom att viagar avsmalnades for att f& plats med cykelbanorna. Den ekonomiska
krisen 2008 har antagligen ocksa paverkat.

Nagra &dldre resultat frin andra stdder som genomforde ett brett och omfattande
cykelprogram:

- Odense: En 6kning av cykelresor (och dven i kilometer) 10-15 procent mellan 1998-
2000 (Jensen, 2001), 80 procent mellan 1984-2002, en 6kning av cykelandelen fran
23 procent till 25 procent mellan 1994-2002 (Pucher, Dill, & Handy, 2010).

- London: 99 procent mellan 2000-2008, arlig 6kning av 17 procent mellan 2003-
2006 (efter inférandet av trangselavgift) (Pucher et al., 2010).

- Berlin: 275 procent 6kning av cykelresor mellan 1975-2001, 6kning av cykelandel
fran 5 procent till 10 procent mellan 1990-2007 (Pucher et al., 2010)

- Kopenhamn: 70 procent 6kning mellan 1970-2006

- Freiburg: 204 procent mellan 1976-2007, cykelandelen 6kade frén 15 procent 1982
till 27 procent 2007.

- Amsterdam: 6kning av cykelandelen fran 25 procent 1970 till 37 procent 2005
(Pucher et al., 2010).

Litteraturen redovisar inga omfattande cykelprogram inklusive infrastruktur i sméstader
eller pa landsbygden.

4.3. Cykelvagnat i helhet

Traditionellt har ménga studier fokuserat pa delar av infrastrukturen, men fler och fler
studier beaktar "cykelvanlighet” for hela vignitet (som kan besta av bade cykelinfrastruktur
och 6vrig infrastruktur) — “bikeability” som det kallas pa engelska. Atgirder pa gatu- eller
korsningsniva kan var for sig visa en effekt, men en summering for hela natet kan ge en
annan effekt. "Cykelvanlighet” kan ses som ett tillgdnglighetsmatt for cykling. Komfort och
sikerhet ar de viktigaste faktorerna i mattet. Medan matt for tillganglighet for
gangtrafikanter ("walkability”) fokuserar pd markanviandning, 4r matt for cykling mer
fokuserade pa infrastrukturen. Detta speglar de motstridiga sambanden mellan
markanviandning och cykling.

I en genomgang av litteraturen konkluderar Buehler och Dill (2016) att de flesta studier
pekar pa ett positivt samband mellan cykelviagnit, aspekter av cykelvignitet och
cykelandelar.

Kvaliteten pa cykelnitet mits pa olika sétt i olika studier. Det enklaste sittet ar att mita
cykelvagnatets langd, till exempel i kilometer cykelbanor eller cykelinfrastruktur. Det finns
flera studier som har hittat ett positivt samband mellan cykelvagnatets langd och cyklandet
(Buehler & Dill, 2016). En av dem &r en studie inom PASTA-projektet (physical activity
through sustainable transport solutions). Mueller et al. (2018) studerade, inom ramen for
PASTA, cykelnitet i sju europeiska stader (Rom, Barcelona, London, Ziirich, Wien,
Antwerpen och Orebro) och sambandet med cykelandelar. Cykelvignitet mittes i lingd i
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kilometer. Ett cykelvigniat motsvarande 315 kilometer per 100 000 personer resulterade i en
maximal cykelandel (i antal resor) pa 24,7 procent. Orebro har 260 kilometer cykelvigniit
per 100 000 personer och en cykelandel pa 25 procent. Antwerpen har ett cykelnat pa 95
kilometer per 100 000 invénare och en cykelandel pd 20 procent. P4 grund av detta
konkluderar studien att det antagligen inte ar en utokning av infrastrukturen som kommer
att 6ka cykelandelen i Orebro. En 6kning kan siklart 6ka befintliga cyklisters bekviimlighet
och tillgdnglighet i hog grad utan att locka till sig nya cyklister. Figuren nedan visar
sambandet mellan cykelvagnatets 1angd och cykelandelar i de sju (och flera andra) stdderna
(Mueller et al., 2018).

Studien hade inte tillgdng till longitudinell data om cykelvagnitet och cykelandelar. Och ett
ensidigt orsakssamband kan inte konstateras; cykling kan ocksa péaverka
infrastrukturinsatser i stillet for enbart tvartom. Ingen information om 6vriga aspekter i
den bebyggda miljon togs med. Inte heller information om hastighetsbegransningar pé
bilviagnatet i staden, viket ocksa kan antas att ha en paverkan.
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Figur 4 Sambandet mellan cykelvdgnditets ldngd och cykelandelar. Kdlla: Mueller et al., 2018

En annan studie inom PASTA-projektet visade for 6vrigt att genomsnittlig langd for en
cykelresa i Antwerpen ir 5,2 kilometer, medan den i Orebro ir 3,1 kilometer, mycket
kortare. Tiden som dgnas &t cykling ar dock jamforbar eftersom Antwerpen har fler (bade
regionala och lokala) snabba cykelstrak dar en hogre hastighet 4r mgjlig, vilket ocksé har en
positiv paverkan pa andelen elcyklar.

Andra studier har anvint mer komplicerade métt och inkluderat andra faktorer. Samband
har hittats mellan cykling och cykelvignatets kontinuitet och tathet, anslutningar i gatunitet
och stressniva.

Fore- och efterstudier av andringar i ett helt cykelnit ar fa. Ett dldre exempel ar Delft, en
stad i Nederlanderna, dir forbattringar gjordes i hela cykelnatet mellan 1983-1985.
Cykelnitet kategoriserades i tre nivier med motsvarande kvalitetskriterier. Natet
uppgraderas enligt de kriterierna. Ett flertal andra projekt ingick sdsom nya lankar, att
tilldta dubbelriktad cykeltrafik i enkelriktade gator, samt nya broar och tunnlar. Totalt 128
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projekt over totalt 24 kilometer genomférdes. Effekten var en 6kad cykling i hela staden pa
knappt 10 procent (van Goeverden, Nielsen, Harder, & van Nes, 2015). I utgingssituationen
var cyklandet dock redan mycket omfattande.

4.4. Cykelleder for rekreation och turism

Mest cykelforskning gors i samband med arbetspendling, och det finns inte mycket
information om infrastrukturens effekter pa cykling for rekreation och turism. Samtidigt
satsar ménga lander, regioner och kommuner pé cykelinfrastruktur for rekreation och
turism. Cykelleder for turism fir mest uppmarksamhet pé grund av férvantade intiakter for
hotell, restaurang med mera. Nyttorna av kortare rekreationsturer gloms ofta bort.
Rekreationscyklingen har som malgrupp de egna invénarna och turister som vill géra
kortare turer eller dagsturer. For befolkningen ger det 6kade mojligheter till friluftsliv och
en Okad attraktivitet av cykling. Det antas ocksa vara littare att borja med cyklingen for
rekreation &dn for pendling, sé att bra rekreationscykelmgjligheter indirekt kan leda till 6kad
arbetspendling. Det ger dldre majligheter att fortsiatta med cyklingen och det ger lokala
intdkter for restauranger. Det 6kar omradets attraktivitet for turister.

Deenihan och Caulfield (2015) har undersokt i en stated preference-studie hur
infrastrukturen paverkar turisters virderingar:

- En cykelturist dr beredd att 6ka restiden med 100 procent for att ersétta cykling i
blandtrafik med en friliggande cykelbana.

- En cykelturist dr beredd att 6ka restiden med 40—50 procent for att ersitta cykling i
blandtrafik med en cykelbana langs med vigen.

I Heldt et al. (2013) gjordes en utvirdering av cykelturism p& Gotland och i Varberg. For
fyra av tio cykelturister var cykelmojligheterna helt avgorande for att vilja sin semester-
destination.

4.5. Atgarder pa strackan

Atgirder pa strickan kan besta av uppgradering av ett befintligt strik, en ny cykelbana,
cykelfalt, eller 4ven en helt ny forbindelse i form av en bro eller tunnel. Utover det finns det
ocksé atgirder som siankning av hastighet, dndring av viagens/gatans utformning, “shared
space” med mera. Effekter av enstaka atgarder ar svart att uppskatta och beroende av flera
faktorer, till exempel utgangsléget (cykelkulturen, kompletthet av befintligt nit) och
alternativa cykelmajligheter. I en stad ger dndringen av antal cyklister pa stadsniva ofta en
mer palitlig bild av effekten av en atgird 4n dndring pa en enkel striacka.

4.51. Snabba cykelstrak

Ett snabbcykelstrak (som dven gir undra andra bendmningar) dr en 6vergripande lank i
huvudnatet for cykling. Det ar ett langre strak som forbinder stidder, storre tiatorter eller
olika stadsdelar med varandra. Det ska ge en gen forbindelse och dar det 4r mojligt
prioritering gentemot biltrafik (se Trafikverkets publikation 2014:052). I Sverige arbetar
region Skéne pa regional nivd med “supercykelstrak”.

Skillnaden mellan snabbcykelstrak och cykelstrék ar inte tydliga, eftersom vi saknar
formella kriterier for nir ett strak kan kallas snabbcykelstrak. Vi hanterar dem darfor som
samma typ av atgirder. Bade strak och snabbcykelstrak skapas ofta genom en upprustning
och komplettering av befintlig cykelstruktur till ett lingre sammanhéngande strak.
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Effekter pa tillgdnglighet
Enligt Sorensen (Nilsson & Larsson, 2013; 2012) har snabbcykelstrak foljande effekter:

- forbattrad sikerhet och komfort genom bittre utformning, separering och farre
konfliktpunkter

- Okad trygghetskinsla pa grund av farre komplicerade korsningar, separering,
jamnare beldggning, belysning och fler cyklister

- battre komfort pa grund av jaimnare beldggning, belysning och eventuella
servicepunkter

- forbattrad nojdhet

reducerad restid med 5—15 procent (genomsnitt 9—10 procent).
Snabbcykelstrék realiseras ofta genom att uppgradera befintliga strak.

Forutom en forbattring for befintliga cyklister ar det viktigt att veta hur ménga nya
cykelresor kommer att goras, alltsé resor som inte gjordes forut med cykel. Det kan finnas
effekter pa cyklandet utan att destinationer dndras, dessa kallas for effekter pa kort sikt.
Effekter pa langre sikt uppstar om nya relationer skapas (Skov-Petersen, Jacobsen, Vedel,
Thomas Alexander, & Rask, 2017).

I Norge gjordes en stated preference-studie (Kjorsvik, 2018) dels for ett fardigt och dels for
ett planerat snabbcykelstrak (sykkelekpressveg) mellan Ranheim och Trondheim centrum —
ett strak i stadsmilj6. Cykelandelen i antal resor forvantas 6ka med 4,7—12,4 procent
beroende av vidret, med en genomsnittsékning pa 6,6 procent. P4 strackor dar cykling ar
separerad fran bade gingtrafikanter och motorfordon beridknas hastigheten vara 22,3
km/tim.

En upprustning av ett befintligt cykelstrak mellan Malmo och Lund uppskattas av Trivector
(Nilsson & Larsson, 2013) leda till en 6kning av cykelflodet p& 6 procent.

For ett antal strak (i stadsmiljo) har for- och efterstudier genomforts:

- Albertslund-straket i Kopenhamn: straket 6ppnades 2012 som den forsta
“supercykelsti” i Kopenhamn. 8 procent 6kning av antal cykelresor. 2,5 procent av
resorna gjordes forut med bil (COWI, 2012)(van Goeverden et al., 2015) (ingen
information om 6kningen ar signifikant).

- Albertslund-straket (pendling) och Vestvolden-strék (rekreation) i Képenhamn:
signifikant 6kning av nya cykelresor med 4-6 procent tva ar efter forbattringar
(Skov-Petersen et al., 2017).

- Ett uppgraderat cykelstrak i Tilburg, Nederlanderna, 1976-1977: 10-15 procent nya
cykelresor (140 procent 6kning pa straket sjilv, pa grund av nya lankar i tunnel). 2
procent av de nya cykelresorna gjordes forut med bil. Observera att bilinnehav
bland cyklister var 1ag i den tiden.

- Uppgraderat cykelstrdk i Haag, Nederldnderna, 1976-1977: 10-20 procent nya
cykelresor (776 procent 6kning pé straket sjilv). 2 procent av resorna gjordes forut
med bil. Observera att bilinnehav bland cyklister var 14g i den tiden och att elcykeln
inte fanns.

- Demonstrationsstrék i Stockholm. Cykelfldet pa striket 6kade i genomsnitt 5-6
procent (Brunell-Freij och Nilsson, 2004 opublicerad).

I Nederldnderna gjordes 2010 en utviardering av snabbceykelstrak, tva ar efter
fardigstillandet av fem regionala snabbcykelstrak. Enkiter visar foljande fordelning av
cyklister som anvander straken:
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- 69 procent fanns pa stréket sedan tidigare, cyklar lika mycket
- 21 procent var nya pa stréket, nytt resval

- 4 procent var nya pa stréket, forut bilister

- 3 procent var nya pa stréket, forut andra fardsatt

- 1 procent fanns pa striket sedan tidigare, men cyklar oftare.

Alltsa 7 procent kan antas vara nya cyklister, som inte gjorde samma resa forut med cykel.
Av de 1 procent som cyklar oftare vet man inte om de gjorde resan tidigare ibland med ett
annat fardsatt eller inte alls. Det framgar inte hur ménga cyklister som har lamnat stréket.
Anledningar till att anvianda ett regionalt snabbcykelstrak ar for 56 procent hélsan, for 42
procent att de ar nyinflyttade i omradet, for 19 procent triangsel pa vignatet, for 13 procent
att restiden har minskat, for 10 procent 6kningen av bensinpriset, och 6vriga for att
forbattringar sdsom belysning och beldggning dr genomforda eller for att sikerheten har
okat (Van Boggelen, 2010). Resultaten kunde inte sékerstillas statistiskt pd grund av for lite
respons pa enkéterna.

For en upprustning av ett helt strak till en hogre standard rekommenderas att utgé frén en 8
procent 6kning av antal cykelresor, om inte en platsspecifik uppskattning kan géras. Om det
inte finns alternativa vagar utgés fran en 20 procent 6kning.

452. Separerad cykelbana langs vag

Effekter pa tillganglighet

Manga studier pekar pa positiva effekter av att separera cykeltrafik fran motoriserad trafik.
Det finns positiva effekter pé trafiksikerhet och upplevd trafiksakerhet. Detta antas vara en
viktig faktor for att 6ka cyklandet bland barn och adldre. Samtidigt ar effekten relaterad till
egenskaper av viagen som cykeltrafiken separeras ifrdn, men tyvarr saknas ofta den
informationen i forskningen. Att separera cykeltrafik fran en lagtrafikerad vig med
hastighetsbegransning 30 km/tim har antagligen inga betydande effekter. Ju hogre
hastigheten och trafikmangd pa viagen desto storre ar effekten. Separerade cykelbanor 6kar
ofta attraktiviteten och tryggheten av cykling. En 6kning av bekvamligheten ar beroende av
cykelbanans utformning.

Nilsson & Brunell-Freij (2004) kommer fram till att effekten pa cykelresor ligger pa 1-5
procent i hela korridoren, alltsd om man ta hansyn till att en del cyklister andrar sitt vagval.
Okningen p& anliggningen kan vara mycket stor, pa grund av ruttvalseffekter.

I Sverige undersoktes (i en stated preference-studie) hur en separerad cykelbana paverkade
cyklandet i Karlstad, Luled, Norrképing och Visteras (Bjorklund & Isacsson, 2013). Resor
till och fran arbetsplatsen upp till 12 kilometer ingick i studien. Om virderingar skulle
spegla efterfragan, da skulle antal cykelresor 6ka med:

- 7,6 procent om halva resan flyttas fran blandtrafik till cykelbana langs vig eller
friliggande cykelbana

- 15 procent om hela resan flyttas fran blandtrafik till cykelbana lings vig eller
friliggande cykelbana

- 16,4 procent om hela resan flyttas fran blandtrafik och cykelfilt till cykelbana langs
vig eller friliggande cykelbana.

Aven tidigare forskning och forskning i andra linder pekar pa en tydlig preferens for
separerade och friliggande cykelbanor (Buehler & Dill, 2016).

De flesta internationella studier tar inte upp kombinationen med gangtrafik, s kombinerad
gang- och cykelbanors effekt pa attraktiviteten for cykling ar inte mycket utforskad. Det ar

Sida 23 (38)



sannolikt att en kombinerad ging- och cykelbana ger en simre komfort, eftersom utrymmet
kan inskrinkas av fotgdngare som anviander cykeldelen, vilket innebér att cyklisten behéver
anpassa sin hastighet. Tva studier konstaterar att cyklister foredrar en cykelbana fore en
géng- och cykelbana (Buehler & Dill, 2016).

Enkelriktade och dubbelriktade cykelbanors effekt pa trafiksikerheten har utforskats, men
sa vitt vi vet finns ingen forskning om paverkan pa cyklandet i sig. Enkelriktade cykelbanor
pa béda sidor ger okad tillganglighet, komfort och trafiksdkerhet. Dubbelriktade cykelbanor
pa en sida kan vara ett alternativ om malpunkterna finns pa en sida av vigen. Dubbelriktade
kan ocksé vara kapacitetsmassigt battre pa tydliga pendlingsstrak dir strommarna gér i den
ena riktningen pa morgonen och i den andra riktningen p4 kvallen.

Om man inte kan gora en platsspecifik uppskattning, rekommenderas att anvdnda en effekt
pa 5 procent om det finns parallella rutter, och 15 procent om det inte finns parallella
alternativ. I stadsmiljo finns det néstan alltid parallella alternativ, men i landsbygdsmiljo
finns det mycket farre, eller s& kriaver de stora omvéagar.

P4 landsbygd ir det, i sddana fall dir det inte alls finns cykling i utgangssituationen (som till
exempel vid en 2+1 vag), valdigt svart att uppskatta en effekt, den kan vara vildigt hog.

4.5.3. Friliggande cykelbana

Effekter pa tillgdanglighet

En friliggande cykelbana ligger helt avskild fran vigen, ofta genom en park eller skog eller
bostadsomrade. Flera undersékningar visar att dessa viarderas hogt och 6kar attraktiveten av
att cykla.

I Sverige undersoktes (i en stated preference-studie) en friliggande cykelbanas paverkan pa
cyklandet i Karlstad, Luled, Norrkoping och Vasteras (Bjorklund & Isacsson, 2013). Resor
till och fran arbetsplatsen upp till 12 kilometer ingick i studien.

Antal cykelresor skulle 6ka med 20 procent om all cykling i blandtrafik, cykelbana och
cykelfilt flyttas till en friliggande cykelbana.

Wardman (2007) kommer i en modellstudie (stated preference och revealed preference)
fram till att antal cykelresor (till en arbetsplats upp till 12 kilometer hemifrén) skulle 6ka
med:

- 21 procent om halva resan flyttas frin blandtrafik till en friliggande cykelbana
- 55 procent om hela resan flyttas fran blandtrafik till en friliggande cykelbana.

En aspekt som behover beaktas hér ar att det pa grund av tryggheten giarna borde finnas ett
alternativ till en friliggande cykelbana som gér igenom park eller skog, sdvida det inte
handlar om en cykelbana som framfor allt anvénds for rekreation.

Atgirden har en storre effekt dn en cykelbana lings med en vig. Om det inte kan goras en
platsspecifik uppskattning rekommenderas att anvinda en effekt pa 10 procent 6kning av
antal cykelresor jamfort med antal cykelresor i hela korridoren (inklusive alternativa végar).

4.5.4. Cykelfalt

Ett cykelfilt ar ett strak som med vigmarkering ar avskilt fran biltrafik. Utformnings- och
trafikregler skiljer sig ofta fran land till land, vilket gor det svart att dra allmédnna slutsatser
fran internationell forskning.
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Nilsson & Brunell-Freij hittar en effekt p& 0-2 procent 6kning av cykelresor om det finns
alternativa vigval. P4 anldggningen sjilv kan cyklandet 6ka med 5 procent (inte signifikant).

Wardman (2007) undersokte paverkan av infrastruktur pa arbetspendling med cykel for
resor upp till 12 kilometer hemifrén i Storbritannien. Antal cykelresor skulle 6ka med:

- 14 procent om halva resan flyttas fran blandtrafik till cykelfalt
- 33 procent om hela resan flyttas fran blandtrafik till cykelfalt.

Resor till och fran arbetsplatsen upp till 12 kilometer ingick i studien.

Andra studier visar blandade resultat (Buehler & Dill, 2016).

Stated preference-studier pekar pa att cyklister kinner sig tryggare och foredrar cykelfalt
fore blandtrafik. Kontinuiteten visar sig vara viktig for komforten, och bredare cykelfilt ger
mer komfort 4n smala (Buehler & Dill, 2016).

I brist pa bra underlag rekommenderas, om en platsspecifik uppskattning inte ar mojlig, att
anvanda en effekt pa 5 procent om inga alternativa vigar finns, och o procent om det finns
alternativa rutter.

4.5.5. Bro eller tunnel for cykeltrafik — ny forbindelse

En bro eller tunnel for cykeltrafik kan ha stora effekter om det géller en ny féorbindelse som
inte ersdtter en annan typ av korsning.

Effekter pa tillgdnglighet

Bryggebroen i Kopenhamn, som férbinder delar av Képenhamn med varandra, resulterade i
en 0kning av antal cykelresor med 12-19 procent i hela korridoren (van Goeverden et al.,
2015). De narmsta alternativa rutterna (andra broar) fanns tva kilometer norrut och 3
kilometer sdderut och den nya bron erbjod en genare forbindelse for manga méanniskor.

Effekten av en ny bro undersoktes i Glasgow (en stad med en l4g cykelandel) (McCartney,
Whyte, Livingston, & Crawford, 2012). Efter 6ppningen av bron 2009 (som underlittar att
komma in fran s6der) 6kade det totala antal cyklister som kom in i centrum med 47,5
procent, utan att cykeltrafiken pa de andra infartsrutterna 6kade. Faktumet att det precis i
den perioden pagick konstruktionsverksamheter i staden kan dock ha paverkat resultaten.

Om man behover gora en uppskattning av effekten och en platsspecifik uppskattning ar inte
mojligt, reckommenderas att utga fran en 20 procent 6kning av antal cykelresor (jamfort med
nollmétning i hela korridoren) om alternativa vigar kraver stora omvagar.
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4.5.6. Cykelgata

En cykelgata ar en gata som framfor allt ar till f6r cyklister, men bilar tillats pé cyklisternas
villkor.

Effekter pa tillganglighet

I Linkoping ledde cykelfartsgator till en minskning av hastigheten bland motorfordon med
5—10 procent, och antalet motorfordon sjonk med 5—10 procent (Wehtje, Andersson, &
Niska, 2018, p. 35). Diarmed finns det en tydlig trafiksikerhetseffekt. Antagligen 6kar dven
tryggheten. Aven framkomligheten 6kar jimfort med biltrafiken som far en léigre hastighet.

45.7. Bygdevéagar

Bygdevig eller bymiljovig ar olika bendmningar pd samma vigtyp: en vig med tva breda
vagrenar (som kan avvika i farg) och en dubbelriktad korbana for fordonstrafik. Syftet ar att
oka tillgangligheten for oskyddade trafikanter och ge dem storre plats i vigrummet. Vigar
med denna eller liknande utformning finns pé ett flertal platser i Sverige och har funnits
sedan tidigare i Nederlanderna och Danmark. Vagtypen kan tillimpas pa vigar med lokal
funktion (bade inom och utanfor tatort) som ar lagtrafikerade (Ekblad, Kroyer, & Svensson,
2018; Van der Meulen & Berg, 2018). En fore-efter-studie gjordes i Skéne, dar strackor
(utanfor titort, mellan orter) utvirderades tva ar efter inforandet. Atgéirden bestod av
malning och nedsittning av hastigheten fran 70 km/tim till 60 km/tim enbart med
skyltning. En bygdevig kan forbattra ssmmanhanget i cykelnitet och darmed
tillgdngligheten. Om bilarnas hastighet minskas finns en trafiksdkerhets- och
trygghetseffekt. Det kan dven bli mer attraktivt att cykla.

Effekter pa tillganglighet

Det kunde inte konstateras nagon effekt pa vare sig bilfléden eller cykelfloden. Medan
medelhastigheten 1ag betydligt 6ver skyltad hastighet kunde man konstatera en minskning
pa knappt 2 km/tim i genomsnitt. Det ger en viss trafiksdkerhetseffekt, men den kan ha
orsakats av enbart sinkning av skyltad hastighet. Det var ingen effekt pa antalet olyckor,
men antalet olyckor pa dessa striackor var vildigt 1agt fore atgirden, och
utvarderingsperioden var kort. En enkét visade ingen tydlig effekt pa tryggheten, fast manga
klagomal om tryggheten kom in. En enkét visade att en separerad cykelbana hade
foredragits. Ur en utviardering fran VTI (Patten, Wallén Warner, & Sorensen, 2017)
framkom att den upplevda sikerheten hade forsdmrats pa grund av bilisters oforutsdgbara
beteenden.

I Danmark har dtgirden pé 55 strackor (60 km/tim) resulterat i en signifikant minskning av
antalet olyckor: med 32 procent pa strackor dar dven hastighetsddmpande atgarder
tillampades (La Cour Lund, 2015). En 13-procentig (inte signifikant) minskning
konstaterades pa strackor utan hastighetsddmpande atgiarder. Avsmalning (-24 procent) och
hastighetsgupp (-29 procent) har mest effekt. Pa strackor dir ocksa en
hastighetsnedséttning hade genomforts reducerades antalet olyckor med (signifikant) 47
procent.

En utvirdering med enkit av en bygdevig i tatortsmiljo i Kalmar kommun visar att
utformningen har en positiv effekt pa tryggheten och att gang- och cykelfloden har 6kat lite.
Aven bilister ansag att utformningen var en forbittring. Bilflodet har minskat lite
(antagligen for att det finns ett alternativ).
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4.6. Atgarder i korsningar

4.6.1. Planskilda korsningar

Effekter pa tillganglighet

Planskilda korsningar har en viktig funktion i att minska barridreffekten av infrastruktur.
Broar anses ge en hogre trygghet, medan portar ger en hogre energieffektivitet for cyklister.

46.2. Signalreglerad fyrvagskorsning

Effekter pa tillganglighet

I en studie i Portland, Oregon, USA, uppticktes att cyklister generellt undviker trafiksignaler
som inte har en separat cykelsignal samt korsningar med stopplikt. Om trafikméngden i
korsningar overstiger 5000—10 000 motorfordon per dygn konstaterades inte den negativa
effekten av en trafiksignal (Broach, Dill, & Gliebe, 2012, citerad i Buehler & Dill, 2016)

4.6.3. Cykeloverfart

I september 2014 inférdes en ny korsningstyp, cykeloverfart, dar fordonstrafik som korsar
cykeloverfarten har vijningsplikt mot cyklande och mopedférare som &r pé eller just pa vig
ut pa cykeloverfarten (Svensson & Ekblad, 2018). Utformningsreglerna var diffusa vid
inférandet, s utformningen ar svar att utvirdera. Forutsatt att utformningen av och
kommunikationen om atgirden &ar korrekt och tydlig, ar den en viktig framkomlighetsatgard
for cyklister.

Effekter

Svensson och Ekblad gjorde en utvirdering av tre cykeloverfarter i Malmd, och mitte
cykelfloden innan och kort efter genomférandet. Det konstaterades ingen paverkan pa
cykelflodet. Cyklisternas nojdhet har inte mitts i ndgon studie.

Det har konstaterats en ej signifikant minskning av olyckor, i en utviardering av
cykeloverfarter i hela landet (Berg, 2017).

Svensson och Ekblad (2018) konstaterar i en utviardering av tre platser i Malmo att
trafiksdkerheten snarare minskat dn okat, och rekommendationen ar att sdkerstilla att
bilarnas hastighet i korsningen inte 6verstiger 30 km/tim.

5 Cykelfloden och hastigheter

5.1. Sammanfattning av effekter pa cykelfloden
En 6kning av cykeltrafik efter atgdrden kan orsakas av olika faktorer, sdsom:

- Befintliga cyklister som cyklar oftare

- Befintliga cyklister men som kommer fran en annan vig

- Cyklister som anvinde bilen (antingen som forare eller passagerare) forut for
samma resa

- Cyklister som anvinde kollektivtrafik forut for samma resa

- CyKlister som gick forut for samma resa

- Cyklister som inte gjorde samma resa forut (men hittat nya mal)

Om man vill rikna pd samhillsekonomiska effekter av en dtgédrd ar en bra uppskattning av

alla grupper viktiga. De nygenererade cykelresorna far stor genomslag nér de externa
hilsoeffekterna uppskattas. Vid en for hog uppskattning av nya cykelresor blir resultatet
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opalitligt. Befintliga cyklister som byter vigval far sdklart en 6kad bekvamlighet av en

forbattring som ocksé raknas.

Manga studier redovisar enbart 6kningen pa anldggningen efter en dtgéard och inte hur stor
andel som ar nygenererade (alltsé inte kommer fran cyklister som byter vigval). Framforallt

i stadsmiljo finns det ofta flera alternativa vagar, sa att en stor del av cyklisterna pa den nya
anlaggningen kan vara cyklister som har bytt vigval. Utifran befintlig forskning har en
uppskattning av "nygenererade” cykelresor gjorts i Tabell 1 nedan. ”Bruttoékning” i
tabellen avser 6kningen pé den forbattrade lanken, utan att ta hansyn till ruttvalseffekter.
Om det inte finns alternativa vigar inom rimligt avstind, ar bruttookningen (de
tillkommande cykelresorna pa den forbattrade lanken) samma som nygenererade resor.

Atgiird Brutto- Nygenererade Referenser
oOkning cykelresor
Cykelprogram - 20 % 10-15 % (Odense)-99 (London) — 204%
inklusive (Freiburg) (Pucher, Dill & Handy, 2010)
infrastruktur 455 % (Sevilla) (Marques, 2015)
20 % (Saxlensminde, 2004), hinvisas till
(Lodden, 2002)
20 % (Nilsson och Brunell-Freij, 2004)
(Snabb) 20% 8% Albertslund Képenhamn 8% brutto
cykelstrak (signifikant), nygenererad 4-6 % (Van
(upprustning Goeverden et al. 2015)
fintli e
?tjerll)rilrtl (ligglls er) Norge 6,6% (Kjorsvik, 2018)
Malmoé-Lund nygenererad 6% (Trivector,
Nilsson och Larsson, 2013).
Tilburg (NL), 10-15%, Den Haag (NL) 10-
20 % (Van Goeverden et al 2015).
Stockholm 5-6 % brutto (Nilsson och
Brundell-Freij, 2004).
Separerad 15 % 5% 1-5 % nygenerering (Nilsson och Brundell-
cykelbana langs Freij, 2004, utifrdn Elvik (1998)).
med vig
15 % (Bjorklund, Isacsson, 2013) om hela
resan skulle flyttas frén blandtrafik till
cykelbana.
Friliggande - 10 % (jamfort med (Nillson och Brundell-Freij, 2004)
cykelbana (inte nollmitning i gr s . .
liings med en vig) korridoren fore Denna atgird varderas hogt i SP studier
Stgird) (Bjorklund, 2013, Wardman, 2007)
Det ar inte majligt
att gora en
uppskattning om
det saknas
alternativ.
Cykelfalt 5% 0% (Nilsson och Brundell Freij, 2004)
Bro/tunnel som - 20 % (jmf Bryggebron, Képenhamn 12-19% (Van
innebar ny nollmitning i Goeverden, 2015)
forbindel korrid 16
orbindelse é;g; d())r(i?l ore Glasgow, 47,5 % (McCartney et al. 2012)
alternativa vigar
kréaver storre
omvagar

Tabell 1 Okning av cykelfléden
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For att forbattra underlaget ar det viktigt att folja upp effekter av en tgird, och inte enbart
pé anldggningen men i hela korridoren (mojliga alternativa vagar dar i nuldget finns
cykeltrafik). Det som &r intressant att folja upp ar hur ménga cykelresor som gors pa de
olika alternativa viagarna fore och efter tgarden, hur manga cyklister som viljer att cykla
oftare efter dtgirden, hur manga som har bytt fran en bilresa till en cykelresa, hur manga
som har bytt fran en kollektivresa till en cykelresa, med mera. Vi hianvisar till manualen for
GC-kalk och forvaltare for GC-kalk for att ta reda pa nar det lampligt att anvinda GC-kalk
och nir det inte ar lampligt.

Tidigare (fére 2020) var Trafikverkets uppskattningar av cykelfléden baserade pa
Saxlensminde (2004) och Lodden (2002).

5.2. Hastigheter

Det ar rimligt att anta att infrastrukturens kvalitet paverkar cyklisters hastighet. Det man
ocksa kan forvinta sig dr en paverkan av vilken bredd anldggningen har pa hastigheten. Det
sista finns tyvarr inte mycket forskning pa. Hur olika hastigheter paverkar trafiksiakerheten
ar inte redovisat har.

Schleinitz et al. (Schleinitz, Petzoldt, Franke-Bartholdt, Krems, & Gehlert, 2017) har
undersokt cyklisters hastighet i tre ldersgrupper, pa tre olika typer av cykel (elcykel, cykel
och speed-pedelec — en snabb-elcykel). En snabb-elcykel ar klassad som moped. Pa olika
typer av infrastruktur cyklade de totalt 17 000 kilometer i och runt om staden Chemnitz i
Tyskland. De vagtyper som anvandes var:

- blandtrafik i vag

- cykelfalt/cykelbana

- trottoar (blandning med fotgingare)

- gangfartsomrade enbart for gangtrafikanter
- obelagd vag (till exempel skogsvig, grusvag)
- Ovrig

Genomsnittshastigheten ar for cykel 15,3 km/tim, for elcykel 17,4 km/tim, f6r speed pedelec
24,5 km/tim (i kdllan finns ocksa information for olika aldrar och "free flow”, uppfoérsbacke
och nerforsbacke). De dldre cyklisternas hastighet ar i alla mojliga undersokta situationer
mycket lagre dn den genomsnittliga (13,9 pa vanlig cykel, 14,8 pa elcykel, de anviande inte
speed-pedelec). Observera att snabb-elcykel inte ar tilldten pa cykelbana, fast de anvander
den dnda. I Sverige ar antalet speed-pedelec-anviandare an sé lange forsumbart. Tabell 2
nedan visar genomsnittshastigheter.
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Vanlig cykel Elcykel Snabb-elcykel
l((tllr'lan.lpstod <25 (Speed-pedelec,
/tim) trampstod < 45
km/tim)
Trottoar (kan
likstdllas med smal 13.3 13,9 17.6
géng- och cykelbana ’ ’ ’
i tatort (delad med
giende)
Cykelbana i tatort 16,7 18,4 23,6
(och GC-bana
utanfor tatort)
Blandtrafik (och 16,4 18,8 25,6
cykelfilt)
Obelagd vig 13,7 14,5 16,4
Genomsnitt 16,1 19,0 24,9
hastighet alla
beldggningar "free
flow”

Tabell 2 Genomsnittliga cykelhastigheter (km/tim) beroende pa anldggning och cykeltyp.
Kalla: Schleinitz med flera, 2017

Det visade sig inte vara nagon skillnad i acceleration mellan cyklar och eleyklar. Aldre
cyklister accelererar langsammare.

Koucky (2017) undersokte bland annat effekten av andel elcyklister pa cyklisters
genomsnittshastighet. En enkel tumregel ar att 10 procent 6kning av elcyklisters andel i
cykeltrafikarbetet 6kar genomsnittshastigheten med 1 procent.

Det rekommenderas att anvinda viarden som Schleinitz har kommit fram till. Det ar rimligt
att anta att en atgird paverkar hastigheten. Det ar ocksa rimligt att hastigheten pé en delad
gang- och cykelbana ar lagre dn pa en renodlad cykelbana och ldgre pa en obelagd vig én pa
en belagd vag.

5.2.1. Fordrojningar

I korsningar pagar de flesta interaktionerna med andra motorfordon och déir uppstar mest
fordrojning. Detta paverkar cyklisters sikerhet och bensgenhet att anvinda eller undvika
korsningar.

Cykelsatsningar omfattar bland annat fler insatser i cykelkorsningar. Genom att forbattra
cyklisternas framkomlighet i korsningar minskar vantetiden. For att gora en exakt skattning
av viarderingen av vintetid behovs detaljerade uppgifter om effekter i den specifika
korsningen. Eftersom sddana uppgifter saknas rekommenderas att véantetid virderas pa
samma satt som restid (se ASEK).
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For att berdkna fordrojning och vantetid i korsning ges en metod i METKAP

(Kapacitetsmanual for Cykeltrafik-anlaggningar3), den ar dock dnnu ej faststilld av
Trafikverket. Oversiktlig fordroéjning for den framétriktade cykelstrommen pa en cykelbana
som korsar en vag eller gata (1 korfalt per riktning) ges av figur nedan. Det ar viktigt att
papeka att denna information ar foréldrad och att samband mellan fordonsfléden och
cykelfloden pa passager saknas.

30

25

20

15

Fardréjning per cyklist i sekunder (s/cykel)

35 -

Fordrojning for cyklister

/ | =25 cyklar/h

| ——75 cyklar/h
100 cyklar/h
| 150 cyklar/h

] 200 400 &00 800 1000
Overordnat flode (Qs) (f/h)

Figur 5 Férdréjning i sekunder per cykel fér den rakt framgdende cykelstrémmen pa en cykelbana som korsar en
vdg eller gata. Q6 dr fordonsfldde. Kdlla: METKAPA.

Kommentar: cykelbana dr i exemplet utformad och reglerad sa att cyklist “normalt” vdjer mot fordon. Vid hégre
vdrden pad férdréjning kan cyklist byta beteende till fotgéingare och om évergdngstdlle finns fG mycket kort
vdntetid, dock dr restiden dd annorlunda.

3 Projektet METKAP (Methods for capacity analysis), finansierat av Trafikverket (e]j publicerat),
delrapporten ”“Kapacitetsmanual for Cykeltrafik-anlaggningar”, en svensk kapacitetsmanual.
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Hastighetssankningar pa grund av héga cykelfloden pé lank visas i nedanstidende figur.
Virden togs fram i Stockholm vid olika sektioner, alltsé olika bredder pa cykelbanor.

Hastighet (km/h)

22,00
20,00

18,00

4,00
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400  2600Fldde (cyk/h)

Figur 6 Hastighetflédessamband for cykeltrafik (Kdlla: Strémgren och Berg, 2019)

Kircher et al. (2018) gjorde en studie i Linképing dar olika typer av cyklister f6ljdes medan
de cyklade igenom olika korsningar. Cyklisterna fordelades i komfortcyklist, elcyklist, snabb
cyklist och normal cyklist. Férdrojningen i en korsning skiljer sig per typ av korsning och
per typ av cyklist. Snabba cyklister har en storre fordrojning nir korsningar kréver ett stopp.
Gruppen komfortcyklister har storst fordrojning i en cirkulationsplats i blandtrafik, diar de
ofta kliver av cykeln.

Bashastigheter som observerades var (Kircher et al., 2018; Pa svenska: Kircher, Nygardhs,
Ihlstréom, & Ahlstrém, 2017, p. 36):

- en komfortcyklist: 17,3 + 2,7 km/tim
- eneleyklist: 23,7 + 4,5 km/tim

- ensnabb cyklist: 22,5 + 3,9 km/tim

- ennormal cyklist: 19,0 + 3,2 km/tim.

Fordrojningar for signalkorsningar, cirkulationsplats, stoppreglering och hogerregeln visas i
nedanstdende figur (Kircher et al., 2017). Den streckade linjen visar bashastigheten och
boxplots visar fordrojning relaterad till bashastigheten.

Snabba cyklister fordréjs mer om det kravs ett stopp. Komfortcyklister upplever mest
fordrojning i cirkulationsplatser i blandtrafik, och manga viljer att kliva av cykeln.

Figuren visar hur mycket mer tid olika typer av cyklister behover for att passera korsningen,
jamfort med hur mycket tid de skulle behéva om de skulle kunna fortsitta i bashastigheten.
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B Trafikjus B Cirlulationsplats
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Figur 7 Framkomligheten per korsning och cyklistgrupp. Den streckade linjen vid véirde 1 kdnnetecknar den
oénskade hastigheten; ju hégre vdrdet, desto stérre dr férdréjningen. Kdélla: Kircher, 2017
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