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Forord

Kombinerad mobilitet mellan cykel och kollektivtrafik har potential att minska
bilanvindning. Syftet med foreliggande litteraturstudie ar att fi en bild av vilken
forskning som finns och vad den aktuella forskningen menar dr viktiga faktorer for att
Oka resandet med kombinerade resor kollektivtratik-cykel; 1 synnerhet for att ersétta
bilresor med fokus pa regional arbetspendling. Hur transporteffektiva firdmedel kan
utvecklas och kombineras for att ackommodera regionforstoring utgdr angeldgna
forskningsfragor. Litteraturstudien &r en del av projektet CYNKA som finansieras av
Trafikverket och K2. Arbetet har gjorts av forfattarna sjdlva som ocksa ansvarar for
rapportens innehall.

Lund, september, 2021

Jens Alm
Projektledare

K2 Working Paper 2021:15 5






Sammanfattning

Kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor &r ett sétt att resa som kombinerar cykelns
flexibilitet med kollektivtrafikens hastighet och rackvidd. Kombinationen i sig skapar ett
distinkt transportmedel som kan bidra till ett hallbarare och hdlsosammare samhélle. For
att undersoka vilken potential det har och vilka effekter detta transportmedel for med sig
har denna litteraturstudie genomforts. Litteraturstudien bestar av internationell forskning
och ska vara till hjilp for transportplanering i Sverige. Resultatet visar bland annat att det
inte finns ett sétt att utforma ett kombinerat cykel- och kollektivtrafiksystem, utan att
lokala forutséttningar maste beaktas vid utformningen av systemen. Fordelarna &r storst
1 fororter med ett cykelvénligt avstind till kollektivtrafiken. Goda parkeringsmdjligheter
for cyklar okar villigheten att cykla till kollektivtrafikstationer. Det hér séttet att resa kan
konkurrera med bilen, inte bara prismdssigt men dven i hastighet och tillgénglighet.
Eftersom det kridvs erfarenhet for att utfora den hér typen av resor pé ett bra sitt dr det
mest ldmpat med rutinartat resande.

K2 Working Paper 2021:15 7






1 Inledning

Manga stader stir infor de utmaningar som en mobilitetsberoende livsstil innebér (Kager,
Bertolini och te Brommelstroet, 2016). De hallbara transportmedlen behdver ta en storre
andel av trafiken for att forbattra miljon, minska CO:2 utsldpp, buller och negativa
hilsoeffekter (Koglin och Rye, 2014; Banister, 2019; Raustorp och Koglin, 2019).

I Skéne dr det mdjligt for cirka 28 procent av den arbetande befolkning, att nd sina
arbetsplatser med en 15 minuter 1&ng cykelresa (Raustorp och Koglin, 2019). Om man
spinner tanken vidare borde en mycket storre andel av populationen i Skéne kunna na
sina arbetsplatser med en kombinationsresa med cykel och kollektivtrafik. Detta skulle
ha en mycket positiv effekt pa hdllbarheten och vore ett viktigt steg i rétt riktning mot ett
hallbart regionalt transportsystem. Utifran ett transportperspektiv dr dd kombinationen av
cykling med kollektivtrafik intressant eftersom kollektivtrafik &r effektiv liangs tét
trafikerade korridorer for medel- och langdistans och cykling ar effektiv for kortare
strackor och erbjuder ett storre upptagningsomrade &n gdng (Heinen och Bohte, 2014).
Forskningen visar att majoriteten av vuxna reser multimodalt, d.v.s. med flera
transportmedel, varje vecka (Olafsson, Nielsen och Carstensen, 2016) och en effektiv
integrering av kollektivtrafik och cykling kan medverka till att begridnsa trangsel samt
skapa hélso- och miljomédssiga samhéllsvinster (Krizek och Stonebraker, 2010).
Kombinationen av cykel- och kollektivtrafikresor kan betraktas som ett distinkt
transportmedel snarare &n tvd separerade sddana (Kager, Bertolini och te Brommelstroet,
2016). For att mojliggora for den hdr typen av kombinerade cykel- och
kollektivtrafikresor dr det viktigt att cykelinfrastrukturen byggs ut och forbittras (Koglin,
2015; Ekblad, Svensson och Koglin, 2016; Alm och Koglin, 2020)

Med anledning av detta genomfordes denna litteraturstudie for att sammanstilla resultat
fran tidigare forskning kring kombinationen av cykel och kollektivtrafik i1 syfte att skapa
ett hallbart transportsystem.

1.1  Syfte och fragestallning

Syftet med litteraturstudien é&r att fa en bild av vilken forskning som finns pa ovan ndmnda
omréiden, och vad den aktuella forskningen menar dr viktiga faktorer for att 6ka resandet
med kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor; i synnerhet for att ersétta bilresor.
Forskningsoversikten belyser vilka losningar som verkar vara framgangsrika i detta
avseende och om det redan finns forskning som utvirderar implementerade atgarder inom
denna typ av mobilitetskoncept. Tyngdpunkten kommer framst att ligga pa studier som
genomforts 1 europeiska ldnder, andra studier kan komma att inkluderas beroende pa
relevans. Foljande fragestéllningar avser litteraturstudien att svara pé:

e Vilka typer av arbetsresor/pendlingsstrak har potential enligt tidigare forskning?
e Vilka effekter har forskningen sett pa 6kade kombinationsresor och minskade bilresor?
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e Vilka (goda) exempel finns pa den hér typen av 16sningar som implementerats?
e Vad sdger forskningen om hur organisation och finansiering kan se ut for dessa typer av
mobilitetskoncept?

1.2 Metod

For att uppna syftet och for att besvara fragestdllningen har en systematisk
litteratursokning genomforts. Sokningen genomfordes i olika sokmotorer som Google
Scholar, TRB och SCOPUS. For att hitta relevant litteratur anvindes fo6ljande
sokstriangar:

“public trans* AND cycl* OR bicycle* AND urban AND multimodal OR intermodal
comb* AND “public trans*” AND cycl* OR bicycle* AND multimodal OR intermodal

integrat* AND “transport system” AND “public trans* AND cycl* OR bicycle* AND multimodal
OR intermodal

communt* AND “public trans®” AND cycl* OR bicycle* AND potential AND multimodal OR
intermodal

effect* AND decrease* AND “car travel” OR “car commut*” AND multimodal OR intermodal

“best practice®™ AND comb* AND “public trans*” AND cycl* OR bicycle* AND multimodal OR
intermodal

finance* AND “mobility concept® AND organisation

Sokningen avgransades fran ar 2010 tills idag. Utdver publikationer som hittades genom
sOkningar med sokstrangar anvindes ocksé litteratur som hittades i publikationernas
referenslistor, samt litteratur som forfattarna redan kénde till sedan innan.
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2 Potential

Det hér kapitlet belyser vilken potential och vilka fordelar det finns med att integrera
cykling och kollektivtrafik, antingen genom att anvénda egna cyklar eller delade cyklar
(bike sharing/hyrcykel). I Europa &r det vanligt att cykel anvénds for resor till och fran
kollektivtrafikstationer och underldttar sdledes for resan under den forsta eller sista
strdckan av resan medan kollektivtrafiken erbjuder en ldngre rickvidd (Heinen och Bohte,
2014). Hyrcykelsystem kopplas ofta samman med kollektivtratiken for att mojliggora
hallbart resande under hela resan. Ett rittviseproblem uppstir om fordelningen av
hyrcykelstationer dr ojamlik och placeringen av stationer frimst gynnar grupper som
redan har en hog mobilitet (Koglin och Mukhtar-Landgren, 2021).

Integration av cykel- och kollektivtrafik kombinerar de enskilda transportsittens fordelar
till ett transportmedel. Cykling som en enskild transportform &r ett effektivt
transportmedel for kortare distanser och mojliggor flexibilitet i schemaldggning och val
av rutter, medan kollektivtrafik &r effektivare for lingre reseavstind, pa grund av hogre
hastighet (Cheng och Liu, 2012; Heinen och Bohte, 2014; Kager, Bertolini och te
Brommelstroet, 2016; Shaheen och Chan, 2016). Genom att titta pd hela resekedjan,
sarskilt 1 samband med tag, leder integrationen till en ny distinkt transportform, “cykel-
tdg-transportmedel”

[M]any of the characteristics of its two subsystems provide for strong synergy
when combined in a single trip chain. This synergy generates an integrated
transport system that is both fast (because of the train) and flexible (because
of the bicycle), for short and for long distances, with increased adaptability to
individual demand, urban densities and regional conditions of trip origins and
destination locations. (Kager, Bertolini och te Brommelstroet, 2016:217)

Dessa synergier kan spela en central roll for att dverbrygga luckor i det befintliga
transportnétverket och uppmuntra multimodalitet for forsta och sista strickan av resan.
Integrationen ses ocksd som ett ekonomiskt genomforbart alternativ eftersom
cykelinfrastruktur ar billigare och krédver mindre plats &n att utoka kollektivtrafiknétet
(Kager, Bertolini och te Brommelstroet, 2016; Shaheen och Chan, 2016; Pritchard,
Stepniak och Geurs, 2019).

Foljande avsnitt utforskar mer detaljerat potentialen i att utdka omréddena som kan
trafikeras med kollektivtrafik och dirigenom Oka tagtrafiken samt mojligheten till att
minska bilanvindningen. Vilka transportformer som ersitts av kombinerad cykel och
kollektivtrafik beror starkt pa det lokala sammanhanget, vilket kommer att beskrivas
ytterligare. Storre upptagningsomraden for kollektivtrafik genom integrering med cykel
ndmns ofta som den storsta fordelen. Cykling, sdrskilt i jamforelse med exempelvis
gingtrafik, gor det mojligt for manniskor frin ett bredare geografiskt omrade att komma
till och fran kollektivtrafikstationer (Villwock-Witte och Grol, 2015; Kager, Bertolini och
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te Brommelstroet, 2016; Pritchard, Stgpniak och Geurs, 2019; Ton m.fI., 2020). I en
jamforelse mellan USA och Nederldnderna pekar Villwock-Witte och Grol (2015) pa
kulturella skillnader som gor att amerikaner foredrar att ta med sig cykeln pd
kollektivtrafiken medan manga i1 Nederlinderna foredrar att parkera cykeln vid
kollektivtrafikstationen. Nederlinderna har en mer utvecklad infrastruktur som
underléttar for cykelparkering och anviandandet av delningstjdnster. Till skillnad fran
USA tilldter inte Nederldnderna att man tar med sig cykeln ombord pé bussar och det tas
ofta ut en avgift for att transportera cykeln pa taget. Det &r vanligt att dga tva cyklar per
person i Nederldnderna vilket gor att cykelstdlder inte har en lika stark negativ paverkan
som for personer som blir av med sin enda cykel. I USA anses cykelparkeringar inte vara
sakra vilket gor att man hellre tar med sig cykeln hela resan. En forbéttring av sékerheten
skulle kunna 6ka viljan att parkera cykeln vid station.

Kager, Bertolini och te Brommelstroet (2016) kartlagde bostidernas nirhet till
tdgstationer 1 Nederldnderna och sdg att 19 procent av invdnarna bor inom en kilometers
géngavstand, medan 69 procent bor inom fem kilometer cykelavstand. Cykel dkar alla
tdgstationers upptagningsomrdde. Av detta kan vi dra slutsatsen att de potentiella
fordelarna ar storst i forortsomraden dér fler bor med ett cykelvinligt snarare 4n med ett
gangvinligt avstand till kollektivtrafikforbindelser. Det finns dven ett potential att minska
bilanvindandet genom att forsvéra for bilparkering vid tdgstationer med hjélp av
prispolicyer (Midenet, Come och Papon, 2018). I en studie fann forfattarna att personer
som kombinerar cykling och kollektivtrafik i sin dagliga pendling dr ndjdare med
kollektivtrafiken dn personer som endast anvdnder kollektivtrafik. De forklarar detta
genom att ensam anvindning av kollektivtrafik resulterar i mer véntetid vid byten mellan
kollektivtrafiktransporter (Heinen och Bohte, 2014).

Ett viktigt designelement for att paverka en individs vilja till att cykla till en station &r
forekomsten av parkeringsmojligheter (Heinen och Bohte, 2014; Halldorsdottir, Nielsen
och Prato, 2017; Goeverden och Correia, 2018; Ton m.fI., 2020)

.. if a bus/tram station offers bicycle parking, a cyclist is willing to cycle
334m further to use it. (Ton m.fl., 2020:833)

Darfor kan parkeringsmojligheter bidra till att 6ka kollektivtrafikens upptagningsomréde.
Generellt sett leder cykeldelningsanldggningar i stadens centrum till att andra grona
transportmedel ersitts, kollektivtrafik, egen cykel och gangtrafik (Bachand-Marleau,
Larsen och El-Geneidy, 2011; Shaheen och Chan, 2016). Boende 1 stadskdrnor anvidnder
sdllan bilen for att resa till kollektivtrafikstationer dé stationerna ofta dr belédgna i narheten
av varandra och avstdndet kan tidckas till forts eller med annan kollektivtrafik
(Halldorsdottir, Nielsen och Prato, 2017). Potentialen att ersétta bilresor dr storst for
personer som bor ldngre &n 15 km frin stadens centrum (Bachand-Marleau, Larsen och
El-Geneidy, 2011). Snabbare kollektivtrafikformer som tdg har lingre avstind mellan
hallplatser och diarmed lidngre till och fran strackor. Hir gér man formodligen inte till
stationerna utan anvinder bilen eller kollektivtrafik. Men &dven hir skulle cykeln
mojligtvis utgdra en bra lank for att pendla héllbart. Darfor ar potentialen for att ersétta
bilresor hogre i dessa omradden (Martens, 2004). Potentialen for integration av cykling
och kollektivtrafik anses ofta hogst i kombination med tag. For offentliga hyrcykelsystem
kom Shaheen och Chan (2016) till samma slutsats, nimligen att
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...public bikesharing in larger cities takes riders off crowded buses, while
bikesharing in smaller cities improves access/egress from bus lines. (Shaheen
och Chan, 2016: 579)

En studie tittade pa integrationen av cykling och kollektivtrafik ur ett réttviseperspektiv
och undersokte om integrationen leder till storre tillgénglighet till jobbmojligheter. Den
huvudsakliga slutsatsen var att &ven om ingen annan transportform kan konkurrera om
tillgangligheten med bil, leder kombinationen av cykeldelningsanldggningar till en 6kad
tillgdnglighet, sarskilt for individer som inte kan kora bil eller véljer att inte anvdnda en
egen bil (Pritchard, Stepniak och Geurs, 2019).

Néstan 10 procent av alla cykelresor dr en kombination med andra transportmedel dér
cykel-kollektivtrafik utgér den storsta andelen, 3,8 procent (Kuhnimhof, Chlond och
Huang, 2010). Att kollektivtrafiken saknar tillrdcklig kapacitet for att ta ombord cyklar
ar ett problem som forsvarar for kombinerade resor (Krizek och Stonebraker, 2010).
Europaparlamentet har beslutat att det maste finnas plats for minst fyra cyklar per tig.
Reglerna borjar gélla 4 ar efter att forordningen har tréitt i kraft (Europaparlamentet,
2021).

Kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor &ér fordelaktiga for anvdndarna eftersom det
utgdr ett mobilitetspaket som har en 14g kostnad, sdrskilt jamfort med bilanvindande och
ar darfor ett attraktivt alternativ for stadsbor (Kuhnimhof, Chlond och Huang, 2010).
Kombinationen cykel-kollektivtrafik skapar en synergieffekt dér kollektivtrafiken ger
anvindaren en lang rackvidd samtidigt som anvindaren har nytta av cykeln dorr till dorr
tillgdnglighet vilket &r kombinationens framsta styrkan som gér den konkurrenskraftig
med individuell motoriserad trafik. For att potentialen ska realiseras maste den lokala
kontexten tas 1 beaktning, vad géller tringsel, tillginglighet av parkeringar,
kollektivtrafikens hastighet och frekvens samt kvaliteten i cykelinfrastrukturen.
Inkludering av cykel i tigtrafiksystemet leder till 6kad valfrihet vid resa till och fran
urbaniserade omraden (Kager, Bertolini och te Brommelstroet, 2016).

Sérskilt viktigt for integrationen &r kvaliteten pa cykelvégar till och frén tdgstationer och
cykelparkering vid tagstationer. Ur anvédndarperspektivet dr restid och
kostnadsminskningar de viktigaste elementen. I Nederldnderna anvinds cykeln framfor
allt for att ta sig mellan hemmet och tégstationen, och i ldgre utstrackning for att ta sig
frin tagstationen till aktiviteten. I absoluta tal tjinar stora tégstationer och
pendeltigstationer mest pa integrationen (Geurs, La Paix och Van Weperen, 2016).

Ur ett hallbarhetsperspektiv bidrar kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor till en
forbdttrad ekologisk hallbarhet av olika firdmedel och kan spela en roll i skapandet av
hallbara stidder. Enligt en studie frdn Delhi kan ett mer aktivt resande ha potential att
minska sjukdomar som hjértinfarkter, diabetes, depression och dven dédliga vigolyckor.
BRT (buss-rapid transit) i Delhi har minskat risken for cyklister och busspassagerare.
Forskningen visar ocksa att aktivt resande bidrar till battre psykiskt och fysiskt vilmaende
hos barn. Kombinerade resor ér ocksé billigare vilket &r fordelaktigt for bland annat dldre
(Sagaris och Arora, 2016).

Kombinationen av cykel- och kollektivtrafik anvédnds framfor allt i jobb- och
skolpendling. En forklaring &r att den hér typen av resande dr komplext och kraver
erfarenhet och planering varfor det passar bdst for rutinartat resande (Hagelin, 2005;
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Givoni och Rietveld, 2007; Martens, 2007; Kuhnimhof, Chlond och Huang, 2010).
Majoriteten av kombinerade cykel- och kollektivtrafikanvidndare i Nederldnderna reser
mellan 2 — 5 km f0r att ta sig till stationen (Martens, 2004).

I en dansk undersokning identifierades 5 modalitetsstilar: 1. Utbildningstransporter som
utgors framfor allt av unga studenter med 14g inkomst. 2. Allmdnna transporter som ar
balanserade i dlder, genus och inkomst men karaktériseras av en stor andel personer med
heltidsanstillning. 3. Begrdnsade transporter som utgors i stor utstrdckning av dldre
pensiondrer, kvinnor och ldginkomsttagare. 4. Cykelcentreradetransporter som utgors av
en grupp med jamn aldersférdelning men med Overvikt av medeldlders personer. 5.
Bilcentrerade transporter som utgors 1 hog grad av medelélderspersoner med barn 1
hushallet, hogre inkomster, hogre sysselséttningsgrad, och en dvervikt av mén. Cykling
forekommer inom alla modalitetsstilar. Cyklandet tjdnar olika syften och anvinds bade i
stader och mindre tétorter. 55 procent av danskar cyklar minst en gdng veckan. De 5
modalitetsstilarna bidrar 1 nédstan lika hog utstrackning till cykling. 81 procent anvdnder
cykel som huvudsakligt fairdmedel 1-1,5 ginger i veckan. F& danskar &r unimodala,
endast 11 procent anvédnder ett fairdmedel enligt undersokningen (Olafsson, Nielsen och
Carstensen, 2016).

Avstandet mellan kollektivtrafikstation till mélpunkt tenderar att vara relativt konsekvent
och de flesta resor dr under 2 km. Dessa resor domineras av ging efterfoljt av
kollektivtrafik och cykel. Resor 6ver 2,2 km domineras av kollektivtrafik och cykel
(Rietveld, 2000). Fler midn an kvinnor arbetspendlar med kombinationen cykel och
kollektivtrafik. Personer med ladg utbildning utfor kombinerade cykel- och
kollektivtrafikresor i l4gst utstrackning. En forklaring kan vara att personer med hogre
utbildning arbetspendlar lingre distanser eftersom de har mer specialiserade yrken som
aterfinns pa farre platser. Val av transportmedel forklaras i stor utstrackning av individers
attityder till anvdndandet av bil, cykel och kollektivtrafik. De som anvinder
kombinationen av kollektivtrafik och cykel i sin arbetspendling verkar vara en specifik
pendlargrupp och det ar déarfor av betydelse att deras preferenser beaktas 1 ansatserna att
Oka detta multimodala transportsitt och inte anta att denna pendlingsgrupp varken ir lika
de som pendlar med endast kollektivtrafik eller cykel (Heinen och Bohte, 2014).
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3 Effekter av okat resande och
minskade bilresor

Detta kapitel belyser vilka effekter ett 6kat resande med kollektivtrafik och cykel har pa
att minska bilresor och bilanvdndandet. Associationen mellan multimodalt resande och
bilanvindning har studerats. Tidigare har det funnits ett antagande att mer multimodalt
resande leder till en reducering av resor med bil. I en studie av Heinen och Mattioli (2017)
undersoktes multimodalitet i England som visades sig ha sjunkit mellan &ren 1995 och
2005, samtidigt har bilresandet legat pa en stabil niva. Vilket innebér att det inte
nddvindigtvis finns ett samband mellan multimodalitet och bilresande. En annan studie
genomford 1 Nederlinderna visar att det troligtvis inte finns ett samband mellan
multimodalitet och intentionen att fordndra sitt beteende i avseende med resor cykling,
gang, bilanvdndning och tdganvindning. Dock, var resultatet signifikant {6r
bilanvindning vilket skapar osdkerhet kring sambandet mellan multimodalitet och
intentionen att dndra sitt beteende (Heinen, 2018). I en tidigare studie av Heinen och
Bothe (2014) genomford i Nederldnderna visade resultatet att resande som kombinerar
cykel och kollektivtrafik dger farre bil 4n andra pendlingsgrupper och de har en mer
negativ instillning till bil 4n personer som endast reser med bil eller kollektivtrafik.

Benédgenheten att resa med tadg i Nederldnderna ar 20 procent ldgre bland de som bor
mellan 500 — 1000 meter fran en tgstation jimfort med de som bor inom 500 meter. Det
populédra sittet att ta sig fran hemmet till tdgstationen dr med cykel. Men, strdckan mellan
tagstation och destinationen genomfors i hdgre utstrackning géende. Vanligtvis har man
en kortare distans mellan tagstation och destinationen dn mellan hem och tagstation varfor
det bil och cykel forekommer i hogre utstrackning i resa mellan hem och tagstation
(Keijer och Rietveld, 2000).

Ett sdtt att 6ka andelen cyklister som reser till kollektivtrafikstationer dr genom att
forbattra cykelinfrastruktur och cykelparkeringar. Cykelvédgar separerade frdn bilvigen
ger oerfarna cyklister ett fyra ganger sa stort incitament att cykla jamfort med erfarna
cyklister. For erfarna cyklister dr bdde separerade cykelviagar och cykelvigar som gar
langs bilvédgen lika dnskvérda, medan cykelvigar ldngs bilvigar inte skapar ett incitament
for oerfarna cyklister att cykla till kollektivtrafikstationer. Inférande av forvaringsbox for
cyklar okar ocksd incitamenten att resa med cykel till kollektivtrafikstationer. En
utmaning med forvaringsboxar &r att de behdver synliggoras for allmidnheten for att 6ka
anviandningen. Att installera forvaringsboxar vid stationer i samband med utbyggnad av
cykelvégar kan vara ett bra sétt att vicka uppmarksamhet och 6ka intresset for att cykla
(Taylor och Mahmassani, 1996).
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4 Organisation och finansiering

I det hir kapitlet analyseras hur organiseringen och finansieringen av kombinerad cykel-
och kollektivtrafik kan se ut och vilka faktorer den aktuella forskningen visar pa som
viktiga att beakta.

Anvindandet av kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor paverkas av tre kategorier
av faktorer (van Mil m.fl., 2020). Namligen, transitfaktorer, first/last mile faktorer, och
kontextuella faktorer. Transitfaktorer relaterar till system och operationell service och typ
av resa och station. Till exempel kollektivtrafikstationernas renhet och sékerhet, tillgdng
till cykelparkering och resans langd. First och last mile syftar pa borjan och sista strackan
av resan som gors med cykel. Faktorer inom denna kategori avser paverkan av klimat,
vader, cykelresan och konkurrens mellan olika fairdmedel. Kontextuella faktorer handlar
om kultur, attityd och anvéndarnas beteende. Faktorerna kan paverka den kombinerade
cykel- och kollektivtrafikresan negativt eller positivt. Vissa faktorer kan paverkas av
planerare och operatdrer. Till exempel nérhet till kollektivtrafik och cykelinfrastruktur
medan andra faktorer som vider och demografi inte gér att paverka. Det finns inte ndgon
enskild policy som gor att antalet cyklister och kollektivtrafikanvindare dkar, utan att det
snarare dr en kombination av olika policyer och andra dtgdrder som gor att antalet
resendrer Okar. Det finns inte en modell for kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor
som alltid passar. Genom att ta hdnsyn till dessa kategorier av faktorer kan man utveckla
ett system som fungerar for varje lokalitet. I samma studie undersoktes dven hur
nederlidndska cykel- och kollektivtrafikanvdndare virderar faktorer. Resultatet visar att
anvindare &r villiga att cykla en lidngre distans till en tdgstation med ldngre tillaten
parkeringstid om de ddrigenom kan undvika att gora ett byte under tigresan darefter.
Anvindare ar villiga att betala 0,11 euro per 1 minut minskad cykelrestid och 0.08 euro
per 1 minut reducerad tagresa. 0,11 euro per 1 minut cykelparkering och 0,60 euro per
undvikit tdgbyte.

Manga jarnvégsstationer i nederldndska stdder har problem med cykelparkeringsplatser
som inte tillgodoser den stora efterfragan, vilket har negativa konsekvenser for cyklister
och omgivningen runt stationerna. Detta da parkerade cyklar kan skapa problem for andra
trafikanter, framfor allt gdende. I en studie foreslas att man dndrar prispolicyn nér det
giller cykelparkeringsanldggningar vid tagstationer for att losa problemet. De
rekommenderar att erbjuda hogkvalitativa parkeringsmojligheter direkt vid tagstationen
som anvandaren maste betala for samt gratis men lagkvalitativa parkeringsmdojligheter
inom fem minuters promenad till tdgstationen. Resultatet frén studien visar att majoriteten
av anviandare kommer att fortsdtta cykla till och fran stationen enligt den nya prispolicyn.
Majoriteten av de som skulle sluta cykla sa att de skulle byta till att ga och en stor andel
sa att de skulle byta till kollektivtrafik. Bara ett fatal sa att de skulle kora med bil till
stationen. Slutsatsen dr att néstan ingen skulle sluta anvédnda tiget som sitt priméra
transportmedel och att nya prispolicyer for cykelparkering vid tagstationer &dr en
genomforbar 16sning for att distribuera begransat utrymme for cykelparkering (Molin och
Maat, 2015). Privatigda cyklar som anvinds vid sista strickan av resan dr ofta en
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sekundir cykel som star parkerad vid tagstationen cirka fyra gdnger ldngre &n cyklar som
anvénds till forsta delen av resan. De sekundéra cyklarna star for 45 procent av trycket pa
cykelparkeringar vid tgstationer. Dessa cyklar anvédnds ofta av personer som séllan reser
med tig vid tagstationer 1 fororten. 10 procent av aktivitetscyklar och 20 procent av
hemcyklar parkeras utanfor tdgstationens parkering. Losningar kan vara att erbjuda fler
delningstjinster, forbjuda sekundira cyklar vid tagstationer, eller skapa parkeringsplatser
for sekundéra cyklar ldngre ifran tagstationen vilket dppnar upp for hemcyklar vars
parkeringsplatser roterar oftare. Medvetandekampanjer kan ocksa bidra med en l6sning
(Jonkeren och Kager, 2020).
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5 Planering, policyer och infrastruktur

Kapitel 5 belyser planering, policyer och infrastruktur som dr viktiga att ta hansyn till for
en lyckad integration mellan cykel- och kollektivtrafik.

Luud Schimmelpenninks skapade 1965 det forsta hyrcykelsystemet. Schimmelpennink
var fore sin tid med sin tekniska innovation och idén att integrera hyrcykelsystem 1
samhillet som en del av kollektivtrafiksystemet. Schimmelpenninks idé var grunden for
den nederlidndska jarnvégs- och kollektivtrafikcykel (OV-fiets), fran 1990, eftersom den
16ste hur anvéndare kommer till och fran stationerna. For integrationen i den befintliga
tdgstationsinfrastrukturen gjordes forbattringar som chipkortteknik, webbaserat
cykelhyressystem och dockningsstationer. Systemets framgang kan ses i
cykeluthyrningsantalen: 2019 riknades fem miljoner hyrcyklar uthyrda. Framgangen
med OV-cykeln berodde péd forenklad design och att den mdter mobilitetsbehovet for
anvdndare. Innovationer maste ga igenom en socio-teknisk process for att lyckas.
Tillimpning av hyrcykelsystemen dr beroende pd att innovationer, politik, affirsmodeller
och mobilitetsbeteende som maste samlas for att bygga ett hédllbart mobilitetssystem
(Ploeger och Oldenziel, 2020).

Forskningsprojektet “Smart Cycling Futures”, studerade cykelinnovationer i
Nederldnderna med malet att utforska ... how cycling innovations may help build the
foundations for vital, more resilient and liveable urban regions. (te Brommelstroet m.fl.,
2020:1). En inlérningseffekt dr vikten av att beakta cyklister i utvecklingen av politiken.
Dagens policy ar inriktad pa personer som for narvarande inte cyklar och olika sitt att
andra anvindarnas resebeteende. Det dr viktigt att ocksé ta hdnsyn till anvdndare som
redan cyklar. De séger ... a transition to a sustainable transportation system starts with
understanding, supporting, and investing in the practices of those people [who already
cycle] ... the people most likely to lead that transition. (Ibid:3). Forskarna hédvdar att
cykelpolitiken och cykelinfrastrukturen behdver sin egen cykelorienterade logik, for att
cykling allt for ofta falls in between the car-based logic of the street and the pedestrian
logic of the sidewalk. (Ibid:5) Detta betyder ocksé att man maéste titta pa hela resan-
perspektivet och inkludera cykling i resonerandet kring kollektivtrafiken.

En studie genomford i1 Peking, Goteborg och Malmod visar pa hur de tre
motilitetsdimensionerna: attityd, fardigheter och tillgang for olika transportsatt paverkar
minniskors val av transportval. Personer som har en hog ekologisk medvetenhet viljer
kollektivtrafiken och cykeln framfor bilen. God tillgang till kollektivtrafik uppmuntrar
till anvéndning av kollektivtrafik och cykel. Sérskilt inom en radie av 5 km anvénder folk
cykeln for att komma till nidsta tag- eller busstation. Transport- och
markanvéndningspolitiken bor fokusera pa att forbattra cykelinfrastruktur, tillgdng och
kvalitet pd kollektivtrafiken for att uppmuntra till multimodal mobilitet f6r cykling och
kollektivtrafik och for att minska bilanvdndningen. Stadsplanerare bor sluta fokusera pa
enbart en av motilitetsdimension i taget: attityder, fardigheter eller tillgdng och istéllet
arbeta med en helhetssyn och designpolicy som inkluderar alla de tre dimensionerna
(Hamidi och Zhao, 2020).
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Upplevt besvir kan dka av externa miljofaktorer som véder, vigbanans skick, cykelvigar
till transit, trafikkonflikter med andra fordon. Faktorer som bidrar till besvir inom
transitsystemet dr exempelvis utrymmets storlek, tillgang till toaletter och komplexa
regler. Losningar kan vara att reservera cykelplats, sirskilda vagar for cyklister for att ta
sig ombord, information om platser dr lediga eller upptagna, sirskild vagn for cyklister
under rusningstid, extra avgift for cyklister for att forboka platser och lojalitetsprogram
som belonar aterkommande cyklister (Cheng och Liu, 2012).

I en undersokning studerades ojamlikheten i tillging till kombinerade cykel- och
kollektivtrafikresor i Malmd. Resultaten av studien visar en 14g nivd av ojamlikhet i
tillgdngen till kombinerade resor. Bostadsorten dr viktigare an ménniskors bakgrund nér
det giller ojdmlikhet i tillgdngen till kombinerade alternativ. Politiker och planerare bor
fokusera pé att hitta de prioriterade bostadsomradena och 1 sin tur férdela resurser lika
(Hamidi, Camporeale och Caggiani, 2019).

Cykelinfrastrukturens kvalitet, stationsanslutning och attityder till cykling 1 allménhet har
en betydande inverkan pa om tagresendrer cyklar till tdgstationen eller inte. Kvaliteten pé
cykelvdgar och den upplevda kvaliteten, forbindelser mellan stationer, och allménna
attityden till cykling paverkar signifikant cykling till stationer. Effekter av tid och kostnad
ar beroende av den upplevda kvaliteten, attityd och frekvensen av tag.
Cykelparkeringarnas kostnad och avstand till plattform har kritisk betydelse for val av
cykel for att resa till tagstation (La Paix, Cherchi och Geurs, 2020).

I en studie analyserades uppsatta mél for strategiska dokument for att framja héllbara
transportsitt 1 staden Osijek 1 Ostra Kroatien och jaimfoérde det med de principer som
fraimjas av héllbara urbana mobilitets- eller transportplaner (SUMP). Syftet var att
identifiera behov for implementering i1 dessa strategiska dokument. Forskarna
rekommenderade byggandet av en cykelvdg som forbinder bostadsomriadena med
kollektivtrafikstationer. En annan &tgdrd var att framja kollektivtrafik eftersom
allménhetens medvetenhet om fordelar med kollektivtrafik kan utdka dess anvidndning
(Dimter, Stober och Zagvozda, 2019).

De flesta kombinerade resor i Nederldnderna ar relativt ldnga resor till urbana regioner
med byte till tdg och cykel eller ging som first och last mile 16sning. Anvdndare som
reser sd hér ar vanligtvis hogutbildade, hdginkomsttagare. Utdver det dr dldern 17-27 ar
Overrepresenterade ibland anvédndarna. Det finns potential att 6ka cykelanvdndning som
last mile 16sning genom att introducera hyrcykelsystem. Det finns d&ven mojlighet att 6ka
resor med cykel till och frén buss, sparvagn och tunnelbana vilket skulle passa for manga
studenter och skolungdomar (Shelat, Huisman och van Oort, 2018). Yngre personer har
ett hogre behov av tidseffektiva transportsdtt och ar fysiskt skickligare, vilket minskar
hindret for att cykla till en kollektivtrafikstation. Vanliga cyklister anvdnder cykeln mer
pa stationen dér tagresan borjar. Déarfor foredrar de stora stationer i stadens centrum pa
grund av de goda tdg- och cykelparkeringstjdnsterna jamfort med forortsstationer.
Anvindare accepterar lingre cykelvigar for att undvika byten mellan tag och for att
anvinda stationer med hogre servicekvalitet. De flesta tdgresenérer anvinder inte cykel 1
slutet av tdgresan. Dérfor kan hyrcykelerbjudanden hjilpa till att 6ka antalet cyklister 1
slutet av resan (Jonkeren m.fl., 2021).
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6 Lyckade exempel

Tva “miljofororter” 1 Freiburg i delstaten Baden-Wiirttemberg i Tyskland kan ndmnas
som lyckade exempel nir det géller integrering av cykel- och kollektivtrafik. Exemplen
visar att kollektivtrafik- och cykelorienterade fororter kan ha stor inverkan pa den lokala
fairdmedelsfordelningen. Bada &r ocksd familjevénligt utformade och bestar av
kommersiell blandad anvidndning och bostadshus som uppfyller de bdsta ekologiska
standarder nit det géller material, uppvirmning etc. Bada fororterna har liknande hog
densitet, ligger cirka 3 km frin stadens centrum, och har utmérkta kollektivtrafik- och
cykelforbindelser. Omradet Rieselfeld foljde den tyska konventionen om en
parkeringsplats per bostad, medan Vauban designades av miljofokuserade
medborgaraktivister som stod for bilfritt boende. Parkeringskostnad och plats delades upp
mellan bostéder och parkeringsplatser tillhandahélls till byggkostnad i garage pa periferin
1 distriktet Vauban. Efterfragan dr stark for dessa gang- och cykelorienterade bostider,
och invénarna anvinder dessa trafikslag i en hog utstrickning. Férre hushall i Vauban
ager bilar och bildgande hushall observerades kora séllan. Resebeteendedata visar att
invénarna i1 Rieselfeld har hogre andelar kollektivtrafikresande i en annars typisk modal
split, medan Vaubans invanare har en extremt lag andel bilar och en hég andel cyklar. I
bdda distrikten &r dgandet av bilar ldgre jamfort med Freiburg och Tyskland i allménhet.
Samtidigt dr andelen resor med cykel och/eller kollektivtrafik hogre. Genomforandet av
restriktiva bilparkeringsmétningar i en av fororterna ledde till en d&nnu hogre andel av
anvindningen av kollektivtrafik och cykling (Broaddus, 2010).
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7 Slutsats

Kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor kan skapa synergieffekter som ger
anvéndare fordelen av bade cykelns flexibilitet och tagets hastighet. For att uppna denna
synergieffekt behover man utveckla ett transportsystem med ett hela resan-perspektiv.
Fordelarna dr som storst 1 forortsomraden med ett cykelvénligt avstand till tdgstationer,
inom 5 kilometer cykelavstand. Det dr troligt att anvindare kor bil for att komma till
tdgstationen inom det avstindet varfor det ocksd finns en stor potential att minska
bilanvéindandet hir om cykelndtet till detsamma &r vilutvecklad. Eftersom det &r langre
avstand mellan tagens héllplatser finns det goda forutsittningar att kombinera cykel med
tdg fOr att ersitta bilresor. Goda parkeringsmdjligheter gor cyklister mer villiga att resa
langre avstdnd och potentialen for att ersdtta bilresor dr som storst bland personer som
bor langre &n 15 kilometer frén stadens centrum. Sammantaget kan man séga att cykel-
och tdgkombinationen dr jamforelsevis billig och kan darfér konkurrera prismissigt med
bilen, men ocksé i hastighet och tillgénglighet tack vare cykelns dorr-till-dorr mobilitet.
Det krdvs planering och erfarenhet for att utféra kombinerade resor och dérfor fungerar
det bdst med rutinartat resande, till exempel, arbetspendling.

Det finns inget samband mellan multimodalitet och bilresande. Medan bilresandet har
legat pa en stabil niva har multimodaliteten sjunkit i England. Inkomst paverkar antalet
tillgdngliga transportmedel och minskad multimodalitet kan tyda pa dkad ojimlikhet.
Personer som arbetspendlar med kollektivtrafik och cykel dger férre bilar 4n andra
pendlingsgrupper och de har en jamforelsevis negativ instdllning till bilar. Arbetspendlare
ar villiga att betala ett hogre pris for en snabb och effektiv transport medan
utbildningsrelaterade resor brukar vara kortare och billigare. Cyklister anvénder 1 storre
utstrdckning kollektivtrafik som transporterar anvidndare langa distanser snabbt. En
kortare pendlingstid gor anvédndare villiga att acceptera en ldngre anknytningsresa.

Fororter med god kollektivtrafik och cykelinfrastruktur kan ha stor padverkan pé det lokala
resebeteendet. Miljofororterna Rieselfeld och Vauban har lyckats minska bilresandet och
okat anvdndningen av kollektivtrafik och cykel genom att begriansa och placera
bilparkeringsplatser avldgset. Bostdderna blev starkt efterfragade, bildgandet sjonk och
omridena karaktiriseras av hog andel kollektivtrafik- och cykelresande.

Faktorer som péverkar kombinationen av cykel- och kollektivtrafikresor &r:
transitrelaterade, first och last mile, och kontextrelaterade faktorer. Det kravs flera
policyer som samspelar och andra atgirder for att Oka antalet cykel- och
kollektivtrafikanvindare. Resendrer &ar villiga att betala mer for snabbare resor. I
Nederldnderna ar parkeringsplatserna for cyklar i anslutning till tagstationer inte
tillrackligt stora for att tillgodose den stora efterfragan. For att atgérda problemet kan man
erbjuda avgiftsbelagda hogkvalitativa parkeringar i direkt anslutning till stationerna och
avgiftsfria parkeringar av lidgre kvalitet ldngre bort. Prispolicyer for cykelparkingering
kommer inte att avskridcka resendrer fran att resa med tdg. Policyutveckling behover
fokusera pd de ménniskor som kommer att leda Overgangen till ett héllbart
transportsystem, ndmligen, cyklisterna. Policyarbetet behdver en helhetssyn pa attityder,
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fardigheter och tillgdng for att forbittra cykelinfrastruktur. En réttvis tillgang till bike-
and-ride alternativ krdver en fordelning utifran prioriterade bostadsomriaden. Cykelnétet
maste forbinda bostadsomradden med kollektivtrafikstationer. Det &r ovanligt att
tdgresendrer anviander cykeln for sista delen av resan, déarfor finns det mgjlighet att
erbjuda hyrcykel vilket ocksd ska betraktas som del av kollektivtrafiksystemet. For
boende i1 fororterna dr det dr vanligt att parkera sekundira cyklar vid tagstationerna dér
resan slutar under ldngre tider eller permanent, vilket bidrar till Overfulla
cykelparkeringar. En 16sning vore att forbjuda permanent parkering vid stationerna och
istillet erbjuda plats for dessa cyklar pid en mer avligsen plats. Aven
medvetenhetskampanjer behdvs for att forbattra tillgdngligheten vid cykelparkeringar.
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