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BAKGRUND

For att skapa ett barkraftigt transport system finns det ett behov av att 6ka andelen resor
med "kollektiva' fardmedel och minska andelen bilresor. Majoriteten av alla resor i
tatort kombinerar mer an ett fardmedel sdsom Park and Ride, Bike and Ride etc. Idén
ar att skapa attraktiva intermodala "kollektiva" transportsystem som kan konkurrera
med bilen for hela resan fran "dorr-till-dorr". Detta kréver snabbare och mer bekvama
kollektiva fardmedel i kombination med attraktiva lokala matartransporter. Cykeln &r
ett viktigt transportmedel i detta sammanhang. Cykling bér uppmuntras av manga skél.
Det & bade halsosamt, billigt och miljévanligt. En cykel kraver dessutom lite utrymme,
den fastnar sédllan i trafikstockningar och erbjuder dorr-till-dorr transport.

Denna rapport berdr fragan om hur man skall 6ka cykling i samband med regional
tagtrafik. Cykeltrafiken maste goras mer attraktiv dels genom olika typer av fysiska
atgarder patrafiksystemet (cykelvagar, bytespunkter, cykel ombord pa kollektiv-trafik,
uthyrning av cyklar etc) som gynnar intermodalitet, dels genom aktiv
marknadsforing/information for att fa fler att cykla och for att behalla de som redan
cyklar. For att kunnagoraratt atgarder kravs kunskap om vilka faktorer som paverkar
resendrernas resvanor och deras behov/krav pa service.

Dennarapport ingdr i ett forskningsprojekt med syfte att 6ka kunskapen om cykelns roll
som matartransport till regional tagtrafik. Kunskap om resendrernas resvanor och
synpunkter/attityder till trafiksystemet inhdmtas dels genom litteraturstudier och
kontakter med planerare/forskare i ett flertal lander, dels genom egna intervjuer med
regionaltagsresenarer i Malmohuslan. En omfattande inventering av befintlig service
for cyklister ingar ocksd i projektet. | den hér rapporten sammanfattas en del av
resultaten.

DAGENS CYKLISTER -En jamférelse mellan olika lander

Manga korta resor som tidigare gjordes med cykel eller till fots har, under de senaste
decennierna ersatts av langre bilresor eller kombinerade "kollektivtrafikresor”, Bike
and Ride mfl, allt eftersom det har skett en utflyttning fran centrum till fororter. Enligt
Replogue (1), cyklar idag mellan 25-50% av resendrernatill stationernai vastra Europa
och Japan.

Tabell 1 beskriver andelen resendrer som cyklar till lokal/regionaltdg i olika lander.
Observera att det endast &r litet urval. (Kédla A. Rystam 1992 (2), B. Ege (3), C. Wellerman (4).



Tabell 1 Andelen resendrer som cyklar till lokal/regionaltag

Andelen cyklister Ar Till/fran | Till stationen | Fran
stationen | (hemma) stationen
(snitt) (borta)
Sverige - Pagatagen |1985 22%

1990-1994 | tot 25% tot 30-40% tot 15-20%
pendl 40% | pendl 55% pendl 10%

Holland - generellt ]1960 18%

1978 36%

1989-1994 | 27-29%
Danmark -S-tog 1990 10% 10-24% 4-6%
Japan - Forortstag 15-40%

Andelen cyklister till lokal/regionaltag varierar ndgot mellan olikalander, mellan 10-
40%. Lander med hog befolkningstéthet har normalt sdtt hdgre andelar cyklister an
ovrigalander. Holland &r ett av de lander som har bést forutséttningar fér cykling med
hog befolkningstathet. Anda har man i Holland férlorat marknadsandelar under de
senaste aren till biltrafiken. Likadant & det i Danmark. Cykelandelen & dér
forhallandevis | &g trots att man borde ha forutséttningar for fler cyklister med ett vél
utvecklat cykelvagnat.

| Sverige har andelen resendrer som cyklar till kollektivtrafik okat markant sedan
regionaltagen infordes under mitten av 1980-talet. Idag & cykelandelarna till tag
forhdllandevis hoga, sarskilt htga &r de i pa Pagatdgen i Mamohuslan, Skane.
Studier vid LTH, Rystam 1996 (5), visar hur resendrerna som stiger pa taget i Lund
eller Kéavlinge véjer att cyklatill/fran stationen i hemorten respektive bortaorten.

* Mellan 30-55% cyklister i hemma-delen och 10-20% cyklister i borta-delen

* Mellan 20-45% fotgangare i hemma-delen, 40-70% i borta-delen

* Mellan 10-15% bussresendrer i hemma-delen, 15-20% bussresenérer i borta-delen
* Mellan 3-12% hilister (3ker eller kor) i hemma-delen, 2-3% bilister i borta-delen

* Pendlare cyklar och kor bil i stbrre utstréackning &n 6vrigaresenérer i hemma-delen
* Pendlare gér eller &ker bussi storre utstrackning an dvriga resenéarer i borta-delen

Tabell 2 beskriver fardmedelsvalet i borta-delen for de resendrer som cyklar till
stationen i hemma-delen. (kalla; A. Rystam 1996 (5), B. Ege 199 (3).)

Tabell 2 Fardmedelsval i borta-delen for resenarer som cyklar i hemma-delen

Andel cyklister frén Géng cykel Buss Aker Annat
stationen i borta-delen tag il

Sverige Pagatagen

totalt 40-60% | 15-20% | 15-20% | 2% 1%
pendlare 65% 10% 17% - -
Danmark S-tog 51% 8% 40% 1% -
totalt




Resultaten visar att forhallandevis fa av de resendrer som idag cyklar till stationen aven
cyklar i borta-delen av resan. Nagot storre andelar i Sverige an i Danmark. Skillnaderna
kan delvis forklaras med att de danska resendrerna (S-tog) i allmanhet gor langre
regionala resor som kraver mer ett byte till skillnad fran de svenska resendrerna
(Pagatagen) som i allmanhet inte behover byta. Kanske kan en stérre tillgang till
alternativa regionala fardmedel, i Kdpenhamnsomradet jamfort med Malmo/Lund-
regionen, ocksa vara en forklaring. Eller sa & det mer inne att cyklai Sverige an i
Danmark? Vanan kan spela en ganska stor roll for fardmedelsval!. Detta diskuteras
langre fram i rapporten.

Varfor inte fler anvander cykel i hdgre grad i borta-delen av resan néar man redan cyklar
i hemma-delen diskuterar Gro Jensen 1995 (6) som diskuterar forhallandenai HTs
trafikomrade. Att man cyklar torde knappast bero pa begransningar vad géller
pakladning, bagage, installning etc, eftersom man redan cyklat forsta delen av resan.
For de ca50% som gar torde det vara sjalvklart att om man anvander cykeln fran taget
skulle man kunna nalangre vilket skulle 6katillgangligheten fran avstigningshallplatsen
kraftigt.

Resenérerna, Vilka Ar de?

For att forklarafardmedel svalet &r det intressant att studera hur resandegruppen ser ut.
Vilkaresendrer & det som cyklar? Vilkaresenérer véljer att kor bil? Varfor ? osv.
Har ges en kortfattad redogorelse om de resendrer som finns pa Pagatagen i
Malmoéhuslan, Sverige, Rystam, 1996 (5).

Vem &r resenaren som cyklar?

* man * arbets/skolresenar

* i dldern 15-17 eller 25-54 ar * reser mellan 05-09

* har ¢ bagage * gor stopp pa végen till stationen

* pefinner sig i hemma-delen * tycker att det &r |&tt att parkera cykeln
* har tillgang till 0 eller 1 bil * tycker att det ar svart att parkera bilen

* reser kollektivt nagra ggr/vecka

Vem ar resendren som vill ta med cykel pa tag?
* ca35% av resendrerna
* cyklister
(cyklister vill (framst i borta-delen, de som g cyklar vill tamed cykelni hemma-delen)
* reser ganska ofta
* arbets, skol- och fritidsresenérer, € inkdpsresenarer
* & i dldern 16-19 och 20-39 &

Vem &r resenéren som g ar ndjd med cykel parkeringen?
* & dubbelt sa manga som de som &r néjda

* cyklar

* reser ofta

* arbetar/gar i skolan

* aldern 20-39 ar



Vad tycker Du om cykelparkeringen ?

* pbefintlig cykelparkering ar bra 16-25%

* fler platser 34-47%

* péttre vaderskydd 17%-34%
* battre |asmajligheter 25-27%

* cykelgarage 5-8%

* péttre tillganglighet till plattformen 3-11%

Vem &r resenédrerna som kan tanka sig att betala for en battre service ?
* drygt 1/3 av resenérerna

* resendrer som inte cyklar

* reser sallan

* inkOp/fritidsresendrer

* i dldern 10-39 &r och 40-64 &r.

MORGONDAGENS CYKLISTER

Vad paverkar resenarernas fardmedelsval ?
Nér en person skall valjafardmedel fran en platstill en annan styrs detta val av en rad
olikafaktor, bl.afdljande;

=

trafiksystemet (1. tillgang till fardmedel -tid, kostnader, komfort, information mm)
(2. fysisk utformning-cykel parkering, cykelvagar, cykel patag mm)

resan (érende, resfrekvens, tidsperiod mm)

socioekonomiska faktorer (kon, dlder, halsa, inkomst mm)

andra faktorer (véder, topografi mm)

attityder och uppfattningar

arLODN

Samtliga faktor paverkar olika resenarernai olika stor utstréackning i forhalande till
personens egna begransningar. Om vi tittar pa morgondagens cyklister sa ar det ganska
sjidlvklart att resenarer som idag kor bil, aker kollektivt, gar cyklar kan skilja sig
avsevart a i manga avseende nar det galler faktorer som paverkar fardmedelsvalet.
Detta maste vi har klart for oss nér vi planerar. Om vi hade béttre kunskap om
resenarerna skulle vi kunna marknadsanpassa trafiksystemen béttre an vad som gors
idag. Normalt bygger var planering pa nagon sort "genomsnittsresenarer”, oftast
pendlare, som langt ifran representerar alla grupper av resenérer. Ett satt att skapa enkla
planeringsinstrument ar att studera om det finns grupper som har samma efterfragan,
dvs reagerar likadant for liknande faktorer, och planera darefter.

Normalt sétt har man god kunskap om hur faktorer som tid och kostnader paverkar
fardmedelsvalet. Man har kanske aven viss kunskap om hur resandet varierar med
arende, kon, alder etc men kunskapen skulle kunna var mycket béttre om hur olika
faktorer faktiskt paverkar fardmedelsvalet. Vi har mycket liten kunskap om hur faktorer
som komfort, information eller attityder paverkar fardmedelsvalet. Manga av dessa
faktorer blir alt viktigare i kampen for att fa resendrer att byta fardmedel, exempelvis
for att fa bilister att borja cykla.

Cykling startar i medvetande. Det &r viktigt att det & inne att cykla, att cykling har
status gentemot andra fardmedel. Detta diskuteras av planerare i sdvadl Danmark som
Holland.



Det finns en rad psykologiska barridrer utdver de fysiska, ekonomiska och sociala
barridgrerna som man normalt diskuterar. Allt detta beror pa att manniskan aven
paverkas indirekt av sina attityder och forestallningar av trafikmiljon. Bilister har
kanske normalt en forestéllning om att bilen & sékrare, snabbare, bekvamare och
kréver mindre anstrangning an vad exempelvis en cykeltur gor, kanske tror man ocksa
att kollektivtrafikstandarden & mycket sémre an vad den &r (Ianga vantetider eller 1ag
turtahet). Ofta & det brist pa kunskap som medverkar till detta problem. Om vi vill fa
fler att cykla och behdlla de cyklister vi har idag behovs det utbver manga fysiska
atgarder ocksa information/marknadsfringskampanjer.

Avstandets inverkan pa fardmedel sval et

Avstandet till stationen & en av de mest viktiga faktorerna for resenarerna vid
fardmedelsvalet. Var man placerar stationen och vilken typ av service stationen spelar
darfor stor roll for att bibehalla dagens cyklister och fa fler att cyklatill tag. DSB i
Danmark arbetar mycket med dessa fragor, Ege (3).

Om vi tittar pa hur langt de verkliga cyklisterna har for sin resa till stationen visar
studier fran Australien, Danmark och Sverige att cykeln anvands for resor som &r 5 km
eller kortare. 75% av alla cykelresor & 3 km eller kortare och snittet ligger pa mellan
1-1.5 km. Under 1 km dominerar gang, 6ver 1.5 km tar bil och buss 6ver. Tabell 3 visar
hur de potentiella cyklisterna, bil- respektive bussresenérerna, fordelar sig pa avstand
fran stationen. (Kadla A) Rystam 1996 (5), B) Nilsson 1995 (7), C) Wellerman (4), Bowel, Campbell
& Newman (8).

Tabell 3 Potentiella Cyklister - Hur langt man reser till stationen

Sverige-Pagatagen 50% av bussresor 3km €ller kortare
Generellt (RVU) 26% av bilresor 3km eller kortare
Holland 20% av bilresor 2.5 km eller kortare

54% av bilresor 7.5 km eller kortare

Osterrike 2/3 av alabilresor & 5 km eller kortare.

Australien (Perth) 41% av befolkningen bor max 3.2 km (10 min) fran stationen

Tabell 4 visar att mellan 20-25% av alabilresor &r kortare an 2.5-3 km, 33% ar kortare
an 5 km och 54% &r kortare an 7 km. En resa pa 3-5km skulle enkelt kunna goras till
cykel pa 20-30 minuter. Likasa ar oftast befolkningen koncentrerad kring de centrala
delarna. | Perth, Australien, bor 41% max 3.2 km fran stationen.

Hur stor ar overforingspotentialen?
Hur stor del av dessa bilister kan ténkas flyttas 6ver till cykeltrafik?. Av erfarenhet vet
man att 15% kommer nastan aldrig att byta fardmedel. | tabell 4 beskrivs hur stor

overforingspotentialen antas vara beskriven i en rad studier. (Kéala; A) Nilsson 1995 (7),
Bowel, Campbell & Newman (8), Lei Krogsgaard och Nilsson (9)).

Tabell 4 Overforingspotential- Frén Bil/Busstill Cykel

Sverige- generellt (RVU) minst 9.5%km av bilresor 3km eller kortare

Australien- Perth 1981 minst 12% av bilresorna (till cykel/tag resor)

Danmark - Gladsaxe och Horsens | 14-60% av bilresor kortare &n 3 km

Resultaten fran studiernai de olika lénderna ar ganska samstammiga, minst mellan 9.5-



14% av de korta bilresorna skulle kunnaflyttats 6ver till cykeltrafik. | Perth, Australien,
beréknar man att detta skulle kunna innebéra en 6kning i tgresandet med 60%. Den
svenska studien visar att det & framst fritidsresenérer som kan flyttas 6ver, minst 20.5%
av dessa resenérer. Bland arbets/skolresorna tror man att minst 3.5% kan flyttats Gver
och bland inkop/serviceresorna minst 5%.

| Danmark tror man att upp till hela 60% av de korta resorna skulle kunna flyttas over
och de resor som & mest sannolika for Overflyttning & Overflyttning till
kombinationsresor som cykel-tag. Det bor ske genom bl.a andring av vanor, tillgang
till cykel parelevanta platser, béttre trafikmiljo, sakra cykelvégar, grona vagar etc.

Resendrernas upplevelse av hur faktorer forknippade med
trafiksystemet (tillgang till fardmedel, fysisk utformning), resan,
socioekonomiska aspekter mm paverkar fardmedel svalet

Tabell 5 beskriver de skél som resenérer oftast anger till varfor man véljer ett specifikt
fardmedel; 1) for tagresenarer - varfor man cyklar respektive varfor man inte cyklar till
stationen, 2) for resenérer i allménhet - varfor man cyklar respektive varfor man kér bil
pakortastrackor. (Kalla: A) Nilsson 1995(7), B) Ry stam 1996 (5), C) Lei Krogsgaard och Nilsson
9).

Tabell 5 Resenarer skal till f&rdmedelsvalet
Generellt Resenarer som cyklar (Varfor cyklar Du?)
Sverige och billigt, snabbt, motion, trevligt att cykla, vana.
Danmark Resenarer som kor bil (Varfor kor Du bil?)

vader, bekvamlighet, tidsbesparing, andra familjemedlemmar, tillgang till bil,
bagage, arbete, inkop.

Tagresenarer Resenarer som cyklar (Varfor cyklar Du?)
bra cykelparkering, halso- och miljoskal (bl.a motion), for 1angt att ga, saknar

Sverige alternativ, 6vriga forbindelser dyra och daliga.

Péagatagen Resenarer som intecyklar (Varfor cyklar Du inte?)
har f6r 1angt, har for nara, saknar cykel, stod& sabotage, dalig cykel parkering,
alder&barn.

FOr resendrer paverkar foljande faktorer vid fardmedelsvalet vid den lokala resan

* kostnad och tid (avstand) * tillgang till fardmedel

* @renden, bagage etc * halso- och miljoskal

* vana * familj med paresan

* trevligt att cykla * cykelfaciliteter (cykel-tag resenérer)

Resendrer som cyklar véjer att cykla darfor att det ar billigt och for att det gar relativt
snabbt. Dessutom ger cykling motion. Tillgang till fardmedel har ocksa stor betydelse.
En del cyklister saknar helt enkelt alternativ eller upplever alternativen som for dyra.
Bilister har i allméanhet tillgang till bil och anvander den darfor ocksa.

Avstandet spelar stor roll for fardmedelsvalet. Pa riktigt korta avstand, under 1km,
véljer mangaatt ga, och pariktigt langa avstand & det buss eller bil som géaller. Cykelns
attraktionsavstand ligger pa mellan 1-5/6 km. Detta har diskuterats tidigare.



Vanakan ocksa spela stor roll for fardmedelsvalet. Kan man bara 6vertala bilisterna att
borja cyklakanske det kanske bli en vana éaven fér dem! Bilister & ofta bekvéma. De
anger ofta, som skal till varfér de inte cyklar, att de behdver bilen i tjénsten, for att
utrétta ndgot arende pa vagen eller for att de har bagage etc. Dessutom har de ju tillgang
till bil! Manga ganger behdver man dock inte bilen, sérskilt inte for korta resor. Ofta ar
det brist pa kunskap, ibland férdomar/forestéllningar, som gor att bilister inte valjer att
cyklaeller att &ka kollektivt.

Frégar man resenarernaom deras synpunkter pa utformningen av trafiksystemet &r det
ofta cykel parkeringarna vid stationerna som man vill diskutera. De resendrer som cyklar
ar i almanhet ganska ndjda, i allafall tillréckligt néjdafor att cykla. En hel del av de
resend@rer som inte cyklar upplever cykelparkeringen oftast som mycket daliga. Oftast
ar detta befogat. Risken for stold/vandalisering eller € tillgang till plats hindrar manga
resendrer fran att cykla. Sdledes behovs det fler och béttre cykelparkeringar vid
stationerna.

Resenarernas upplevelse av hur Attityder till en rad faktore

paverkar fardmedelsvalet?

Attityders inverkan vid fardmedelsval &r € sd kanda, g heller sa uppméarksammade!
Vissa studier tyder pa att attityders inverkan pa fardmedelsvalet ar sma jamfort med
andra faktorer sdsom tid och kostnader, Widlert 1992 (10). Andra studier pekar pa
motsatsen Regionaltégsresendrer pa Pagatagen i Skane fick i samband med en resa de
gjort till stationen uppge hur viktiga en rad faktorer var for deras fardmedelsval.
Resenarerna ombads gradera olika faktorer pa en skalamellan 0 och 100, med 5 enheter
per steg. Resornatill stationen var i genomsnitt mellan 1-5 km. Vid andra avstand och
vid andratyper av resor & det inte omgjligt att man kan fa helt andra resultat.

Nedan presenteras hur resendrernas spontana varderingar av olika faktorer ser ut,
redovisad med medianer for olika grupper av resenérer. Ju hdgre median desto viktigare
faktor. Faktorerna ar uppdelade i viktiga faktorer (55-100) och g viktiga (0-50).
Resultaten visade att manga av faktorerna ar starkt korrelerade med faktorerna tid,
vader och flexibla fardmedel.

Cyklister

viktiga faktorer (55-100) g viktiga faktorer (0-50)

* tiden (90) * cykelparkering - vaderskydd (25)

* cykelparkering -tillgang till plats(80) * topografi (25)

* cykelparkering - enkelhet att parkera (75) * tvingad att anvénda ett visst fardmedel (30)
* cykelparkering - nérhet till plattform (70) * snygga klader/hdr vid framkomst (35)

* frasch vid framkomst (65) * |uftfGroreningar (35)

* brafor egen hdlsa (65) * vader (45)

* miljovanligt fardmedel (65) * flexiblafardmedel (45)

* motion (60) * sékerhet (50)

*kostnad (55) * trevligt att cykla

Fotgangare

viktiga faktorer (55-100) g viktiga faktorer (0-50)

* tiden (80 * topografi (30)

* sikerhet (80) * snygga klader/hér vid framkomst (40)

* kostnad (70) * cykelparkering-vaderskydd (45)

* cykelparkering - tillgang till plats (70) * tvingad att anvanda ett visst fardmedel (45)
*

cykelparkering - enkelhet att parkera (70) * flexiblafardmedel (50)



viktiga faktorer (55-100) fortsattning
brafor egen hdlsa (70

motion (70)

miljovanligt fardmedel (70)
cykelparkering-narhet till plattform (65)
vara frasch vid framkomsten (60)
luftfororeningar (60)

trevligt att cykla (60)

vader (55)

* 0% X 3k X X X F

Bussresenar

viktiga faktorer g viktiga faktorer

* cykelparkering - tillgang till plats (75) * topografi (40

miljovanligt fardmedel (75) * flexibla fardmedel (45)

sakerhet (75) * vaderskydd pa cykel parkeringen (45)
cykelparkering - nérhet till plattform (65) * snygga klader/har vid framkomsten(45)
cykel parkering - enkelhet att parkera (65) * vader (45)

tvingad att anvanda ett visst fardmedel (65)  * tiden (45)

kostnad (65) * brafor egen hédlsa (50)

frasch vid framkomst (60)

luftfororeningar (55)

motion (55)

trevligt att cykla (55).

L S I S S R T

Samtliga resenarer tycker att cykelparkeringens utformning (tillgang pa plats, narhet till
plattform samt enkelhet att parkera) har stor betydelse for fardmedel svalet. V aderskydd
har dock liten betydelse for fardmedelsvalet. Sdledes & en forbéttring av
cykelparkeringens standard, vad gdller antalet platser och nédrhet till plattform, av stort vikt
for fardmedel svalet.

K ostnaden upplevs relativt viktig for samtliga resendrer, dock minst viktig av cyklisterna.
Normalt séit har cyklister generellt sdtt en hdgre véardering av kostnader an resenédrer som
gar eller &ker buss. Resultatet tyder pa att kostnaden for den lokala resan dock har liten
betydelse jamfort med kostnaden for den totala regionala resan. Detta medfor darfor en
annorlunda kostnadsvérdering jamfort med andra typer av resor. Se aven avsnittet om
Modeller.

Samtliga resendrer tycker att det &r viktigt att fardmedlet & miljovanligt liksom att man
& frasch vid framkomsten. Samtliga resenarer tycker g att det &r viktigt hur topografin
ser ut, att ha snygga klader/har vid framkomsten eller att fardmedlet skall vara flexibelt.

Tid har storst betydelse for cyklister och fotgéngare och mindre betydelse for
bussresendrer. Bland bussresenérerna finns ofta personer med |3g tidsvérdering som ofta
ocksa ar bundna till ett visst fardmedelsval medan det bland cyklister och fotgéngare
oftast finns personer med hdg tidsvardering och med ett storre antal alternativa fardmedel.

Sakerheten upplevs viktig framfor allt fotgangare och bussresenarer. V&dret och risken
av att utséttas for luftféroreningar upplevs som viktigt framfor allt bland fotgéngarna.
Bussresenérer upplever sig i betydligt storre utstréckning an cyklister och fotgangare vara
tvingade att anvanda ett visst fardmedel. Bussresenarer har i allméanhet inte tillgang till
lika manga fardmedel som dvriga resenérer. Fotgangare och cyklister upplever att den
egna hélsan liksom motion har betydelse.



HUR SK_ALL MAN FORBATTRA FOR CYKEL-TAG
RESENAREN - Exempel pa atgarder fran olika lander

Cykling startar i medvetandet! Vi maste framstalla cykling som ett roligt, billigt och
miljovanligt alternativ fér den resan. Man bor utga fran att stadens naturliga funktion
skall var sddan att det uppmuntrar anvandandet av gang och cykel. Tillgangligheten for
samtliga trafikslag skall vara god. | stadens trafikpolicy bor det inga omfattande
atgarder for att fa en god kvalité pa cykeltrafiksystemet (cykelvéagar, skyltar,
cykelparkering, uthyrning av cyklar, 1ankar mellan cykel och kollektivtrafik etc) men
man bor dven satsa pa aktiv marknadsforing och information av trafiksystemet. Detta
betonar Hérman i rapporten "Cities for cyclists - how to promote cycling?' 1995 (11).

| manga lander gors oftast endast punktatgarder av rent ekonomiska skal, ofta darfor
att cykeltrafik € ar ett prioriterat fardmedel. Dessa atgérder kan vara nog sa viktiga
men & g tillrackliga for att exempelvis vill fafler bilister att bérja cykla. Da krévs det
omfattande atgardspaket med aktiv marknadsforing. Exempel fran olika lander visas i
tabell 6 (enkla atgéarder) och tabell 7 (dtgardspaket).

Tabell 6 Enkla Atgérder

Cykelvagar Danmark, Holland, Sverige, Tyskland, USA

Bytespunkter Australien, Danmark, Holland, Schweiz, Sverige, Tyskland, USA

Cykel ombord patag | Australien. Canada, Danmark, England, Frankrike,Holland,Italien,
Sverige, Schweiz, Tyskland, Osterrike,USA

Uthyrning av cyklar Australien, Danmark, Canada, Holland, Norge, Sverige, Schweiz,
Tyskland

Cykelvégar
Forbattring av cykelvégar gors ofta generellt for en hel stad. For resenérer till regionala

tag/bussar ar det sarskilt viktigt att man kan erbjuda bra, sikra och trevliga cykelvagar
till stationerna. Mest framgangsrikast pa att planera cykelvagar ar Holland, Danmark
och Tyskland.

Bytespunkter
Atgarder for forbéttring av bytespunkter kan goras p& en rad omréden, bl.a; 1. béttre

cykelparkering vid bytespunkter (antalet platser, [asmojligheter, bevakning,
vaderskydd, service, registrering etc), 2. béttre tillganglighet inom bytespunkten
(avstand/trappor/vaderskydd etc mellan plattform och cykelparkering), 3. béttre
bytesvillkor i 6vrigt. Holland och Schweiz, och i viss man aven Danmark, &r de
lander som arbetar mest aktivt med att forbattra bytesfunktionen vid stationerna.

Cykel ombord patég

Cyklar kan idag tas med i lite olika utformning beroende patyp av tag. Den kan 1.
polletteras, 2. tas med som bagage, 3. tasmed i vestibuler (2-5 cyklar/vagn) eller 4. tas
med i sarskilda vagnar. Savdl tillganglighet till/fran taget som till sjalva taget maste
vara bra. Cykel ombord patag kan man gérai manga lander, se tabellen. Resenérer
med cykel tilldts normalt endast utanfor hogtrafik och under helger. Av praktiska och
ekonomiska skal &r det inte alltid mojligt tilldta cykel ombord. Det &r darfor viktigt att




undersoka nar och i vilken utstréackning resendrerna har behov av denna service.

Uthyrning av cyklar

Tillgang till cykel 6kar influensomradet for kollektivtrafiken och langre bilresor kan
ersattas med cykel-tag/bussresor. Ett sétt att oka cykelanvandningen &r att hyra ut
cyklar. Detta kan ske pa foljande sétt; 1. uthyrning vid stationerna, 2) stads-cyklar, 3.
firma-cyklar. Uthyrning av cyklar pa stationerna &r vanligast i Holland som prioriterar
denna service framfor att tillata cyklar ombord pa tag. Stadscyklar finns numerabl.ai
Kopenhamn i Amsterdam. | Sverige & stadscyklar pa gang i Malmo. Firmacyklar
provas bl.ai Alborg i Danmark, se nedan.

Tabell 7 Paketatgarder

atgardspaket med Australien, Danmark, Holland, Tyskland, Osterrike
mar knadsforing

rena atgar dspaket Danmark, Canada, Holland, Sverige, USA
utan
mar knadsforing

Traditionella &tgardspaket ar viktiga for att forbattra for trafiksystemet i stort och for
att behalla de cyklister som redan cyklar. Mest framstaende ar nog Holland med sin
nationella M asterplan, som utover traditionella atgardsforslag aven innehaller forslag
andratyper av tgarder, typ marknadsforing. Masterplanen tillampasi ett flertal
stadsplaner 6ver helalandet, bl.ai (Dordrecht och Grooningen. Aven i en andra lander
sasom Danmark, Tyskland, Canada, USA och i viss méan dven idag Sverige arbetar
man efter liknande principer. Exempel pa lander, som tagit steget utdver den
traditionella planeringen, och borjat satsa pa atgardspaket med aktiva marknadsférings/
informationsatgarder &r framfor allt Australien, Danmark, Holland , Tyskland och
Osterrike. Holland har beskrivits ovan. | Tyskland liksom i Osterrike arbetar man
mycket med att "fa grepp om trafiksystemet" och fafler att cykla genom atgarder
tillsammans med aktiv marknadsforing, manga ganger mycket djarv.

| Arhus Kommune pagér ett projekt med syfte att forsdka bryta psykologiska barriarer
hos bilister och fa dessa att cykla eller aka kollektivtrafik mer. Projektet bendmns som
CYKELBUSTERS och 200 bilister, som bor i forstéaderna 3-7 km fran centrum, arbetar
i centrum och som dagligen anvander bil till och fran arbetet deltar i projektet. Dessa
bilister har allafatt en ny cykel och ett busskort grattis mot att de forsoker anvanda
béde cykel och buss s& mycket som mdjligt. (Jorgen Bunde i Arhus kommun vet mer
om detta projekt). | Alborg, pagér "ABC-projektet, Arbejde-Bolig-Cykel-projektet,
med syfte att fa fler att anvanda cykel for den dagliga resan mellan hem och arbete. Ett
gront nétverk av cykelbanor som &r sékra och framkomliga skapas. Cykelvanliga
hallplatser skapas for att forbattra cykel och buss kombinationen. Olika marknads-
foringsatgarder/informationskampanjer ingdr. Ett stort antal foretag utarbetar sk.
aktivitetsplaner tillsammans med kommunen som skall fafler av deras medarbetare att
cyklamellan hem och bostad. Dessa planer skall innehalla béttre cykel parkeringar,
faciliteter for bad och omkladning samt firmacyklar. (Henrik Nyrup i Alborgs kommun
vet mer om detta projekt).



MODELL FOR BESKRIVNING AV FARDMEDELSVAL FOR
DEN LOKALA RESAN TILL REGIONAL TAGTRAFIK

Allt eftersom andelen kombinerade cykel-tag/bus resor okar finns det ocksa ett intresse
av planeringsmodeller for att beskriva resefterfragan for lokala matartransporter till
regional tagtrafik. Hitintills finns det fa modeller som renodlar beskriver den trafik.

| mitt arbetet har jag gjort ett forsok att ta fram en modell som kan anvéndasii
planeringssammanhang. Modell-analysen utgar fran traditionell kvantitativ
modellanalys (logit-analys) kompletterad med beteendeteori, fran social psykologer,
om hur Attityder och mjuka faktorer (komfort, information etc) skall behandlas. Mjuka
faktorer och Attityder ingar normalt g i traditionella modeller eftersom dessa faktorer
maste bygga pa subjektiva data till skillnad fran kostnads- och tids som bygger pa rent
objektiva data. M odellarbetet har omfattat

* Basmodell - modell med harda faktorer (kostnads- och tidsattribut).

*  Segmenteringsmodell 1 - segmentering av basmodellen utifran faktorer forknippade
med transportsystemet, resan och socioekonomiska aspekter mm.

*  Segmenteringsmodell 2 - segmentering av basmodellen med hansyn till
Attitydfaktorer.

| den har rapporten presenteras enbart Basmodellen samt en fallstudie 6ver hur viktiga
Attityder & jamfort med harda faktorer.

Basmodell

Modellen innehdller endast fardmedeln gang, cykel och buss da biltrafiken svarar
endast for ca 3% av matartransporternatill regional tagtrafik. Modellen bestar av olika
faktorer som beskriver olikatids- och kostnadsattribut som kan férknippas med den
lokalaresan till stationen.

| modellarbetet har jag anvant mig av logit-modell-analys. L ogitmodellen &r ett
exempel pa en dissaggregerad modell som normalt anvands vid fardmedelsval, Ben-
Akiva M och Lerman SR, 1987 (12). Logitmodellen anvands for att berakna
sannolikheten, P,, for att en individ (i) skall vélja ett visst fardmedel (k).

L ogitmodellen skrivs enligt foljande

dér nyttofunktionen for varje fardmedel kan skrivas
Li(k) = Za,* Xin(K) = agta* X (K)+a* X (k) +ag* Xig(K)....

X anger olika variabler/attribut (t.ex tid eller kostnad) som paverkar fardmedelsvalet.
Parametervardena a,,a,,8,,8; 0sv for varje attribut skattas med hjélp av variansanalys
och T-vérde (>1.96) anger signifikansnivaer pa skattningen. Kvalitén hos skattningar
och den skattade modellen kan bedomas dels med skattad varians, dels med R2-vardet.



Nyttofunktionen fér min modell, i den slutliga versionen, ser ut enligt foljande:

Lcykel=  CYKEL+al*CYTID+a2* GACASTA
Leykel=  GANG+a3* GATID+a2* GACASTA
Lbuss= a4*BUSSTID + a5* BUHEM+a6* BUSSTA+ a7*BUK OST

Gang

1 GANG konstant - (tar bl.a hand om s3dana variabler som g behandlas separat)

2 GATID gangtid till stationen

3 GACASTA  kombinerade gang/vante/parkeringstid vid stationen for fotgangare och
cyklister

CYKEL

1 CYKEL konstant - (tar bl.a hand om sddana variabler som g behandlas separat)

2 CYTID cykeltid till stationen och gangtid till cykel

3 GACASTA  kombinerade gang/vante/parkerngs tid vid stationen for fotgangare och
cyklister

BUSS

1 BUHEM gangtid till bussi startorten och vantetid vid bussi startorten

3 BUTID busstid for resa till stationen

4 BUSTA gangtid till stationen fran busshallplats och vantetid vid stationen pa perrong

5 BUKOST kostnad for bussresa

| den har rapporten beskrivs g hur analysen gatt till vaga utan enbart resultaten i stort.
For den som & intresserad av modellarbetet finns detta beskrivit i detalj i rapporten
"Cykel som matartransport till regional tagtrafik"se Rystam, 1996 (5).

For varje variabel X i modellen (GATID, CYTID osv) har en parameter a skattats.
| tabell 8 nedan beskrivs storleken pa parametrarna samt T-véardena (signifikant-
nivaerna) for varje skattad parameter.

Tabell 8 Basmodell

Faktor GANG CYKEL GANGTID CYKELTID|BUSSTID

konstant konstant

Parameter | 5.717 4.018 -0.3765 -0.3592 -0.9365E-01
T-véarde 2.4 1.7 -4.7 -2.5 -0.7

Faktor BUSSHEM | BUSSTA GACASTA BUSSKOST

Parameter | -0.4684 -0.4800E-01 | -0.3513 -0.5968E-01

T-véarde -2.5 -0.7 -2.1 -0.4

Resultatet visar att vardering av cykeltid (CYKELTID) och vérdering av gangtid
(GANGTID) &r nastan lika stora vilket kunde férvantas med hansyn till tidigare
resultat. Resultatet innebér att varje extra minuts gang- eller cykeltid innebar en
minskning av sannolikheten for gang eller cykling med 0.37 enheter. Den
kombinerade gang/parkering/vantetiden (GACASTA) vid stationen for fotgangare och
cyklister varderas till 90-95% vilket & en intressant hog siffra. En djupare analys
visade att det &r tiden att parkera cykel som ar mycket hogt varderad vilket i sin tur ger
en hog vardering av dennafaktor.



Busstiden (BUSSTID) vérderastill 1/3-1/4 av gang/cykel-tiden (parametern &r g
signifikant). Detta innebéar att passagerare som aker bussi lokal trafik har mycket |agre
tidsvardering an fotgangare och cyklister. Kanske ar det inget konstigt resultat
eftersom dessa personer i allmanhet tillhor olika resandekategorier (kon, alder, &rende
etc), t.ex cyklar fler man &an kvinnor som istéllet aker bussi storre utstrackning.

Den kombinerade vante/gangtid vid busshallplatsen i startpunkten-oftast hemma,
varderas till 4.5 ganger mer an sjalva aktiden med buss vilket & en ganska hog
vardering, stor skillnad, men inte oméjlig. Den kombinerade gang/véantetiden vid
stationen (BUSSTA) for bussresenarer varderas till halften av aktiden med buss vilket
vid forsta anblicken kan ses véaldigt 1agt. Det |1aga tidsvardet forklaras av det faktum att
forbindelserna mellan lokal busstrafik och regional tagtrafik i dettafall & mycket bra.

Véarderingen av bus kostnaden (BUSSK OST) & mycket |&g. Resultat & mycke
intressant men sannheten i resultatet maste studeras ytterligare eftersom denna
vardering inte & signifikant pg for litet datamaterial. Men om vi antar att denna
vardering ar korrekt torde forklaringen till det 1aga vardet vara att kostnaden for lokal
bussresor &r en marginell kostnad jamfor med kostnaden for den regional resan. Att
kostnaden har liten betydelse for lokala resor har tidigare visatsav Holmberg, 1994
(13) och av HT, Kdpenhamns. Resultatet ger oss ganska hdga tidsvarden som inte bor
anvéandas generellt innan de undersokt ytterligare. FOr buss 94-121 SKR/timme och foér
cykel och gang: 360-390 SKR/timme.

Betydelsen av attitydfaktorer jamfort med betydelsen av tidsfaktorer

For att planera olika transportsystem kan det vara intressant att veta hur stor del av
fardmedel svalet som kan forklaras av harda faktorer och hur mycket som kan forklaras
av andra faktorer, sasom mjuka faktorer och Attityder. | detta avsnitt presenteras en
jamforelse mellan betydelsen av attityder inverkan pafardmedelsval jamfort med
betydelsen av tidsfaktorers inverkan pa fardmedelsvalet, métt i skillnader av
cykelanvandningen. Foljande fraga stélldes;

* Hur stor effekt i cykelanvandning har
- en minskning i cykeltiden med 25% och/eller
- en minskning i stationstiden for cyklister med 33%

jamfort med

* Skillnaden i cykelanvandning mellan resendrer med LAG och resenérer med HOG
vardering av faktorerna; 1) tid, 2) cykelparkeringens standard och 3) miljovanligt
fardmedel? (LAG-faktorn har liten betydelse, HOG-faktorn har stor betydelse).

Vid ett medelavstand fran stationen (2km) ar effekten av forandringar i tidsattribut
(cykeltid -25% eller stationstid for cyklister -33%) ar generellt sétt stérre &n effekt av
attitydférandringar (LAG/HOG) med undantag av attityd faktorn TID som verkar vara
av stor betydelse. Ju storre avstand desto storre inverkan har attitydfaktorn och vice
versa. En minskning i stationstiden for cyklister ger storre effekt &n minskning i
cykeltiden. Det faktum att attitydfaktor inte paverkar fardmedelsvalet i lika stor
utstréckning som tidsattribut har tidigare visats av Widlert, 1992 (12).
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T abell

M edianer for Cykel | Gang | Buss
Attityder till féljande faktorer

Kostand 55 70 65
Tiden 90 80 45
Cykelparkering-antalet platser 80 70 75
Cykelpakreirng-nérhet till plattform 70 65 65
Cykelpakering-vader skydd 25 45 45
Cykelparkering- enkelhet att parkera 75 70 65
snygga klader/har vid framkomsten 35 40 45
vara freasch vid framkomsten 65 60 60
brafor gen héklsa 65 70 50
brafor motion 60 70 55
utsatt for luftfororerngar 35 60 55
miljovanligt fardmedel 65 75 75
sakra fardmedel 50 80 75
vader 45 55 45
topogr afi 25 30 40
Tervligt att cykla 50 60 55
Tvingad att anvanda ett viss fardmedel 30 45 60
Flexibal fardmedel 45 50 40




Tabell Cykelanvandning- betydelse av attityden

Median | Faktiska Beréknad Cykelandelar

cykelandelar

Lag Hog | Lag | Hog | Rel H/
Kosthad 55 51.5% | 42% | 32% | 29% -9%
Tid 90 36% 51% | 18% | 38% +143%
Cykelparkering-tillgang till plats | 80 42% 48% | 37% | 31% -16%
Cykelparkering - narhet till 70 42% 49% | 35% | 31% -11%
plattform
Cykelparkeringen- vader skydd 25 51% 39% | 37% | 30% -19%
Cykelparkering - enkelhet att 75 38% 50% | 26% | 34% +31%
parkera
miljovanliga fardmedel 65 54% 42% | 38% | 25% -34%
sékra fardmedel 50 65% 36% | 57% | 30% -47%
flexibla fardmedel 45 45% 48% | 22% | 31% +41%
snygga klader/har vid 35 50% 38% | 33% | 26% -21%
framkomsten
frasch vid framkomsten 65 43% 48% | 28% | 35% +25%
halsa 65 50% 44% | 35% | 26% -26%
motion 60 54% 42% | 36% | 25% -31%
utsattas for luftfor oreningar 35 58% 34% | 44% | 19% -56%
trevligt att cykla 50 51.5 42% | 43% | 30% -30%
tvingad att anvanda annat 30 49% 43% | 30% | 33% +7%
fardmedel
vader 45 53% 38% | 30% | 38% +27%
topogr afi 25 49% 39% | 32% | 30% -6%




Vilken inverkan har Attityderna for fardmedel svalet?
For att studera vilken inverkan Attityder har pafardmedelsvalet, i detta fall
cykelanvandningen, delades resenérernain i foljande tva grupper;

1) resenarer som tycker att faktorn &r viktig (55-100), grupp HOG
2) resenarer som g tycker att faktorn ar viktig (0-50), grupp LAG

For varje faktor gjordes ett antagande hurvida resenarer med hog vérdering av
faktorn cyklar mer eller mindre &n resenarer med |&g véardering. Detta varierar
beroende pa faktor. Aganden baserades pa de spontana varderingar som resenérerna
givit oss, de tidigare redovisade medinerna. Den faktiska cykelandelen i de olika
grupperna beraknades. | tabell 2 visas dels antantagen, dels om antagandet var
korrekt eller g.

Tabell Cykelanvandning- betydelse av attityden

Faktor M edian och Antagande Cykelandelar

Lag Hog
Kostnhad 55 - Hog vérdering 6kar cykling? 51.5% | 42%
Tid 90 - Hog vérdering 6kar cykling? 36% 51%
Cykelparkering- tillgang till plats 80 - Hog vérdering minskar cykling? | 42% 48%
Cykelparkering - narhet till plattform | 70 - Hog vérdering minskar cykling? | 42% 49%
Cykelparkeringen - vader skydd 25 - Hog vérdering minskar cykling? | 51% 39%
Cykelparkering - enkelt att parkera 75 - Hog vérdering okar cykling? 38% 50%
Miljévanliga fardmedel 65 - Hog vérdering okar cykling? 54% 42%
Sakra fardmedel 50 - Hog vérdering minskar cykling? | 65% 36%
Flexibla fardmedel 45 - Hog véardering okar cykling? 45% 48%
Snygga klader/har vid framkomst 35 - Hog vérdering minskar cykling? | 50% 38%
Frésch vid framkomst 65 - Hog vérdering minskar cykling? | 43% 48%
Héalsa 65 - Hog vérdering okar cykling? 50% 44%
M otion 60 - Hog vérdering okar cykling? 54% 42%
L uftfor oreningar 35 - Hog vérdering minskar cykling? | 58% 34%
Trevligt att cykla 50 - Hog vérdering okar cykling? 515 42%
Tvingad att anvanda annat fardmedel | 30 - HOg vérdering okar cykling? 49% 43%
Véader 45 - Hogvérdering okar cykling? 53% 38%
Topogr afi 25 - Hog vérdering minskar cykling? | 49% 39%




Resultatet visar att i vissafall vara mina antaganden korrekta, sarskilt i de fall som
faktorer som tid och faktorer som beskriver standarden pa cykelparkeringen, och i
nagrafall var antaganden fel, sérskilt i de fall som handlar om personliga faktorer.
Storleken pa skillnadernai cykelanvandningen &r i vissafall €f sarskilt stora vilket
maste innan man drar f6ér manga slutsatser. Dessa fall &r; 1. Kostnad, 2.
Cykelparkering-narhet till plattform, 3. Tvingad att anvénda ett viss fardmedel, 4.
topografi. Men nagraintressanta skillnader har hittats!

Resultaten visar att antaganden om tid och cykel parkeringens standard ar saledes
korrekta. Tiden & mycket viktig for cyklisten vilket ar rimligt da cyklister till
regionala tag ofta & en pendlare som reser ofta och vill hellre an allting annat
komma fram snabbt till stationen. Standarden pa cykelparkeringen &r ocksa viktig
for cyklisten. Om det & enkelt att parkera cykeln kommer personen att cykla mer
och om antalet plaster pa parkeringen ar fa eller om tillgangligheten (nérheten) till
plattformen ar dalig kommer personen att cykla mindre.

Topografin verkar ha ganska stor betydelse for cyklisten men skillnader mellan
grupper med 1&g och hog véardering av faktorn topografi ar mycket liten. Men om
faktorn &r nagot viktigare for personer &r detta kanske inte sa konstigt med tanke pa
det faktum att resenérer tenderar till att kopa mer bekvama cyklar med fler vaxlar.
Huruvida fardmedlet & miljovanligt eller g &r inte en viktig faktor for cyklisterna.
Fotgéngare och bussresenérer har en betydligt hdger vérdering gav denna faktor!

Fardmedlets flexibilitet & mycket viktig for cyklisten. Detta verkar rimligt eftersom
cyklister gor fler stopp pa végen an 6vriga resendrer. Att varatvingad att anvanda ett
sarskilt fardmedel paverkar inte huruvida man véljer att cyklaeller g i nagon storre
utstréckning och saldes sma skillnader mellan grupper med hdg respektive 1&g
vardering av faktorn. Detta kan leda till slutsatsen av att tillganglighet till olika
fardmedel inte & nagot stort problem for lokala resor idag!!!

Antagandet av att kostnaden skulle ha stor betydelse for cykelanvandningen var
helt fel. Dock &r skillnaderna mellan grupper med 13g respektive grupper med hog
vardering. Resultat & kanske fel eftersom cyklister & mestadels man och pendlare
men kan ocksa vara korrekt eftersom kostnaden for den lokal resan oftast ar
marginell for regionaltadgsreesnarerna. Detta skulle kunna ledatill att resenérerna
har svart att uppskatta om faktorn &r viktig eller gj!

Antagandena om att paverkan pa cykelanvandningen av personliga faktorer var i
princip i samtligafall fel. Man véljer inte att cykla for att man fa motion, eller att
det & brafor din hdlsa, eller for att du inte gillar luftféroreningar eller for att det ar
trevligt att cykla. Du kanske for det for langer resor men for kortare resor som
matartransporter till regional tagtrafik finns det andra faktorer som & mycket mer
viktiga, t.ex tiden. Samma galler for vader faktorn. Du cyklar inte for att det &r
daligt vader, Du tar bara pa dig andra klader (Det finns inget daligt vader, bara
daliga klader!!)



