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FORORD

Foreliggande rapport utgor slutredovisning av projektet "Fordndringar i
cykeltrafikanters vdgval vid komplettering av befintligt cykelstrak"
finansierat av Statens Rad for Byggnadsforsknings, BFR.

Arbetet har utforts av Christer Ljungberg vid institutionen for trafikteknik,
LTH. Inledande undersckningar har genomforts av Ingemar Johansson och Lisa
Warsén. Till stor hjdlp vid materialets statistiska bearbetning har

Karin Brundell varit.

Arbetet med projektet har initierats och stotts av trafikavdelningen pa
Lunds stadsarkitektkontor. Trafikingenjor Torsten Davidson har gett syn-
punkter pd projektets uppldggning, liksom forskningsledaren vid institu-
tionen for trafikteknik, Bengt Holmberg.

Figurerna i rapportens resultatdel &r ritade av Birgitta Hellstrom medan
ovriga figurer dr gjorda av forfattaren. Mia Sinclair har svarat for
utskriften av rapporten.

Ett stort tack till alla som bidragit med hjdlp och inspiration oavsett
om de ndamnts ovan eller ej.

Lund 3/4 -81

Christer Ljungberg



SAMMANFATTNING

Det ©kade intresset for cykeln som transportmedel och tillkomsten av
statsbidrag for cykelvdgar har gjort att allt fler kommuner bygger och
kompletterar sina cykelvdgnat. Lunds kommun har satsat p& att komplettera
ett befintligt cykelstrdk sd att man fédtt en sammanhdangande cykelvdg frén
en stadsdel i norr in till stadens centrum. Denna komplettering skedde
véaren 1980. Denna rapport behandlar effekten av de gjorda &tgdrderna samt
en efterfoljande informationskampanj i september 1980. Stadsdelen i norr
har 10 500 invénare och &r byggd 1965-1972. Omrédet dr trafikseparerat och
man har fyra val avgransade utsldpp av géng- cykeltrafiken mot centrum.
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For att undersoka om man fétt en overflyttning av cyklister frén gatundtet
ti1l cykelstraket har trafikantintervjuer genomforts vid tre olika till-
fdllen, fére &tgirden, oktober 1979, efter kompletteringen april 1980 samt
efter informationskampanjen, oktober 1980. De intervjuade har fdtt svara
pd fragor om bland annat vart man skulle, var man kom ifrdn, drende o s V.

Vid de tre undersokningarna har sammanlagt 5 405 cyklister intervjuats.

Generellt kan sdgas att sjalva kompletteringen av cykelstréket givit en
overflyttning av cyklister fran gatundtet till cykelstrdket. For cyklande
mellan den norra stadsdelen, Norra Faladen och centrum har andelen som
cyklade pa straket istdllet for gatan dkat frén 8 % fore kompletteringen
ti11 27 % efter kompletteringen.

Efter informationskampanjen har anvandningen av cykelstraket okat ytter-
ligare. For cyklandet mellan Norra Fdladen och centrum dkade anvandningen
av straket relativt gatan frdn ovan namnda 27 % till 45 % efter informa-
tionskampanjen. Hur stor del av denna Okning som kan hdnforas till sjdlva
informationskampanjen gar ej att sdga utifran denna undersokning. Genom
att jamfora utnyttjandet av stréket mellan cyklister som kommer fran
Norra Faladen med cyklister frén andra omrdden som ej utsatts for ndgon
informationskamanj kan man dock sluta sig till att informationskampanjen
haft effekt.

Kompletteringen av strdket har medverkat till att anvandandet har okat dven
pd strackor som ej direkt berdrts av sjdlva atgarden.

Cyklister som pa grund av vdgval eller mdlpunkt inte naturligt kommer i
kontakt med forbattringarna péd straket pdverkades i hogre grad av informa-
tionskampanjen @n av sjdlva kompletteringsdtgarden.

Valet av vdg vid borjan av cyklisternas fard har inte &@ndrats av vare sig
kompletteringen eller av informationskampanjen. Narmare centrum har vagvals-
fordelningen daremot paverkats till strékets formén. Sjdlva kompletteringen
har mest paverkat cyklister, som redan tidigare bdrjade sin fard pd striket,
att stanna kvar dir. Informationskampanjen har ddremot i forsta hand paver-
kat de cyklister, som inte borjade sin fard pd stréket, att hitta in pa
strdket langre fram.

Den storsta dkningen av utnyttjandet av strdket har erhdllits pa de delar
av straket dar kompletteringsdtgarderna genomforts.

Det lackage av cyklister man fore kompletteringen haft i olika punkter
léngs stréket har minskat vdsentligt mellan de tre understkningarna. I den
punkt ddr man haft det stérsta ldckaget har en minskning av detta skett
frén 67 % till 38 %. Dessa siffror gdller de cyklister som borjar sin fard
pé straket. I denna punkt borde man med en forbattrad skyltning kunna redu-
cera lackaget ytterligare.

De cyklister som cyklar mellan k1 07.00-09.00 &r de som paverkas mest av
kompletteringsétgdrderna och av informationskampanj. Betrdaffande drendetyp
har man haft storst pdverkan pd resor till arbete och studier.

Minnen har ej paverkats av sjdlva kompletteringsdtgarderna utan enbart av
informationskampanjen. Kvinnorna, daremot, har pdverkats i Tika hog grad
av adtgarderna som av informationen.

Aldersgruppen < 19 &r har inte pdverkats av informationen. Till den gruppen
hade tydligen behovts en speciellt inriktad information.



SUMMARY
Bikeway in Lund- effects of completion and campaign of information

The increasing interest in the bicycle as a means of transportation and
the introduction of subsidies form the government for the buildings of
bikeways has led to the fact that a growing number of cities build
bikeways and complete existing ones. The city of Lund has completed an
existing bikeway in a way that a continous bikeway from a district in
the north - Norra Fdaladen - to the city centre has been created. This
completion took place in the spring of 1980. This report deals with the
effects of this completion and of a following campaign of information
which took place in September 1980.

The district of Norra Fdladen, where the bikeways starts, has 10 500
inhabitants and was built 1965-1972. The district is trafficsegregated
and has four well-delimited outlets of thc biketraffic towards the city

centre.




In order to investigate whether there has been a transfer of cyclists

from the street-network to the bikeway interviews have been carried out on
three different occasions - before the completion, in October 1979, after
the completion, in April 1980 and after the campaign of information, in
October 1980. In all three investigations totally 5 405 cyclists have been
interviewed.

Generally speaking the completion of the bikeway has led to a transfer of
cyclists from the street-network to the bikeway. Among the cyclists from
the district of Norra Fdladen to the city-centre the portion that uses
the bikeway instead of the street-network has risen from 8 % before the
completion to 27 % after it.

The campaign of information has further increased the use of the bikeway.
Among the cyclists from the district of Norra Fdladen to the centre the
use of the bikeway compared with that of the street-network increased from
the above mentioned 27 % to 45 % after the campaign. How great a part of
this increase that can be related to the campaign can not be decided from
this study.

By comparing the use of the bikeway of cyclists from the district of Norra
Faladen and those from other districts which have not been exposed the cam-
paign of information it can be concluded that the campaign has had an effect.

The completion of the bikeway has led to an increased use even of parts of
the bikeway which have not been in contact with the measures of completion.

Cyclists that due to their choice of route or destination have not used the
parts of the bikeway where the measures have taken place were more
influenced by the campaign than by the measures of completion.

The choice of route at the beginning of the journey of the cyclists has not
been altered neither because of the measures of completion nor because of
the campaign. On the other hand closer to the city-centre the choice of
route has been altered in favour of the bikeway. The measures of completion
in themselves have mainly influenced cyclists, who also before the measures
started their journey on the bikeway, to remain there. The campaign of
information on the other hand has mainly influenced cyclists, who didn't
start their journey on the bikeway, to join it further on.

The greatest increase of the use of the bikeway has been achieved on the
parts of the way where the measures of completion have been carried out.

The loss of cyclists that existed at different points along the bikeway
before the completion has been considerably reduced between the three
occassions of investigation. The point of the greatest loss of cyclists
from the bikeway has shown a reduction of that loss from 67 % to 38 %.

These figures refer to the cyclists that started their journey on the bike-
way. At this point it should be possible by the means of an improved use

of signs to still reduce the loss of cyclists from the bikeway.

Those cyclists who travel between 07.00-09.00 a.m. have been influenced more
than others by the measures. Journeys to work and to studies have been most
affected.

Men have not been influenced by the measures of completion but only by the
campaign. Women on the other hand have been affected as much by the measures
of completion as by the information.

Travellers younger than 19 have not been influenced by the information. It
is evidently necessary to use specially designed information to this group.
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{1 INLEDNING

Under de senaste &ren har intresset for cykeln som transportmedel okat
vasentligt. Detta torde i forsta hand bero pd en tilltagande medvetenhet
om bristande energiresurser, vilken i sin tur har sin grund i den faktiska
hojningen av energipriset under senare &r. Cykeln som en fritidssyssel-
sattning, en mojlighet ti1l motion och rekreation, har ocksa Okat
markbart i popularitet. Detta visar den kraftigt okade forsdljningen av

5- och 10 vaxlade cyklar de senaste &ren. Ytterligare en faktor som
paverkar intresset for cykeltrafik dr tillkomsten av statsbidrag for
cykelvdgar, som ger kommunerna ckade mojligheter att bygga och komplettera
cykelvagnatet.

Foreliggande rapport dr slutrapport av ett projekt "Forandringar i cykel-
trafikanters vagval vid komplettering av befintligt cykelstrdk (BFR
proj-nr 791435-5) finansierat av Statens R&d for Byggnadsforskning, BFR.

Projektet har ingatt som en del i ett stdrre forskningsprojekt "Ramprogram
for gem-trafikforskning" BFR proj-nr 791239-3, som bedrivs vid Institutionen
for trafikteknik, Lunds Tekniska Hogskola.
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2. BAKGRUND

Lunds kommun har hog andel cyklister i trafiken, mycket beroende p3 det
stora antalet studenter. Man har darfor satsat p& cykelvdgar fran de
stora bostadsomrddena i tdtortens utkant och till centrum. Under hdsten
1979 kompletterades ett befintligt cykelstrdk mellan ett storre bostads-
omrade i tdtortens norra utkant och centrum, med en strdcka som innebir
att straket blev sammanh@ngande. Tidigare hade cykelstraket slutat i
tdtortens halvcentrala delar, men genom en liten komplettering narmast
centrum fick man ett sammanhdngande strék hela vigen frén den norra
stadsdelen in till stadens centrala delar.

De kompletteringar som gjorts ligger pd kvartersmark inom universitets-
omréddet, och man har utnyttjat redan befintliga parkvdgar som forut
anviandes for gangtrafik och biltrafik. Detta har medfort att

kostnaden for kompletteringarna har kunnat hallas nere.

Den nya delen av stréket korsar en mycket trafikerad ringled runt sjilva
tatortscentrum. Hdr anlades en Tjusreglerad korsning. Genom denna dtgird
fick man en vdasentligt hojd trafiksdkerhetsstandard for de cyklister som
anvdnder detta kompletta, sammanhdngande cykelstrak. Denna typ av sdker-
hetshojande &tgard &r statsbidragsberdtticad eftersom den

rdknas som "byggnadsarbete for att framja cykeltrafiken" enligt vagverkets
verksamhetshandbok.

Hosten 1980 genomfordes en informationskampanj for de boende i berdrda
stadsdelar. Forutom information i tidningar och lokalradio delades ett
flygblad ut till samtliga hushd11 i det berdrda bostadsomrddet i norr.
Informationskampanjen genomfdrdes av Lunds kommun i samarbete med
Institutionen for trafikteknik, LTH, Lunds fot och cykelfolk samt polisen.
Lunds fot och cykelfolk &@r en lokal intresseorganisation som bl a verkar
for bdattre cykelvdgar.

Projektet initierades av Lunds kommun, ndr arbetet med kompletteringarna
av cykelstréket planerades.



3% SYFTE

Storsta delen av det cykelstrdk, som den hdr rapporten behandlar, har
funnits ett flertal &r. Det var vid undersdkningens bdrjan t@mligen
vdl utnyttjat for de mdlpunkter som stréket kunde sdgas betjdna, d v s
i forsta hand Lunds Tekniska Hogskola och Lasarettsomradet. Trots att
det var mojligt, var det daremot endast ett fétal cyklister som valde
att ta sig hela vdgen till centrum pd det som senare skulle bli cykel-
strak.

Ett syfte med projektet dr att se vilken betydelse kompletteringarna
narmast centrum har haft for cyklisternas vdgval. Har t ex anvandandet av
straket Okat dven p& kortare strackor av straket, som ej direkt berorts

av kompletteringarna? Eller ger de gjorda kompletteringarna enbart effekt
pd de cyklister som med hansyn till sin mdlpunkt skulle kunna anvdnda

hela cykelstrdket, inklusive kompletteringar? Har de gjorda komplettering-
arna enbart inverkan p& speciella brukargrupper?

Ett annat syfte med undersdkningen dr att undersoka vilken betydelse in-
formationen om ett cykelstr&k har for cyklisters vdgval. Pdverkas alla
typer av cyklister i 1lika hog grad, eller ndr man bast de som cyklar
mycket och darfor lattare tar del av information om cykel?
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4. AVGRANSNINGAR

Rapporten bygger p& intervjuer med cyklister, gjorda vid tre olika till-
fdllen. Forsta undersokningen (FORE) inneh&1ler 1 746 intervjuer, andra
undersokningen (EFTER) best&r av 1 738 intervjuer och vid den tredje och
avslutande undersokningen (SIST) gjordes 1 921 intervjuer. Av dessa dr
84 % respektive 78 % respektive 98 % helt fullstdndiga medan ovriga
saknar uppgifter om ndgon variabel t ex 3lder.

Vidare har endast cykelresor frdn bostadsomrddet i norr, in mot centrum,
medtagits i undersokningen. Detta dr en klar brist eftersom det hade
varit mycket intressant att se om ndgot vagvalsalternativ blir mer
frekvent vid resor fran centrum. Kostnaden for intervjuer hade da blivit

i stort sett det dubbla och ddarfor har vi valt att begransa oss till

resor i ena riktningen. Av Tiknande ekonomiska skdl har undersokningar
endast gjorts 4 dagar mellan 07.00-19.00 vid varje undersokningstillfdlle.
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5 BESKRIVNING AV OMRADE OCH CYKELSTRAK

5.1 Omr&desbeskrivning Norra Fdladen

5.1.1 Bebyggelse, befolkning och service

Det aktuella cykelstrdket har sin borjan i Norra Fdladen som dr ett bg-
stadsomrade i Lunds norra utkant. Norra Fdladen har en yta av ca 2 km~,
och invé&narantalet &r ca 10 500 personer (1980) varav ca 2 500 studenter.

Bebyggelsen dr blandad med flerfamiljshus i sodra halvan och pd bdda
sidor av den norrgdende Svenshogsviagen, och villor/radhus i norddst
och nordvdst. I sydostra delen finns ett studentbostadsomréde.

Norra Filaden har ett exploateringstal p& mellan 0,08 (for villabebyggelse)
och 0,21 (for flerfamiljshusdelen). Omrddet byggdes ut under tiden
1965-1972.

Sankt Hans backar
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Norra Fdladen &r en stadsdel som &ar val avgréansad fran Lund i Ovrigt. I
soder begransas omrddet av Norra Ringvdgen (riksvég 16), som bildar en
barridr mot den ovriga tdtorten. Mellan Norra Ringen och den parallella
Magistratsvidgen finns dessutom ett smalt bdlte med mindre industrier och
verkstdder vilket ytterligare okar denna barridreffekt. Genom att man
har denna barridr far man en, till ndgra fd punkter, vdal kanaliserad
gang-cykeltrafik mot centrum.

I vdster avskiljs omrddet frdn angransande bostadsomrdden av en park,
Sankt Hans backar. I norr och Oster finns dkermark och langre Osterut
1oper E66. Dessutom delas omrddet mitt itu av Svenshogsvdgen, Lunds
norra utfart mot Es1ov.

Aldersfordelningen for de boende i Norra Fdladen Overensstammer med
d1dersfordeIningen for hela Lund, bortsett frén andelen > 65 &r som
ar klart ldagre p& Norra Faladen @n genomsnittet.
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Servicegraden pa Norra Fdaladen dr mycket hog. Daghem och skolor for alla
grundskolestadier, finns inom omrddet. Den kommersiella servicen &r kon-
centrerad till Faladstorget, beldget i centrala Norra Faladen, invid
Svenshogsvdgen. Hdr finns ett rikt utbud av affdrer, post, bank o s v.
Mojligheter for motion och idrott finns, forutom i omrédets val tilltagna
parkomrdden, i skolornas gymnastikhallar.

5.1.2 Trafiksystem

Norra Fdladen dr ett trafikseparerat utifrénmatat omrdde, en typisk produkt
av 60-talets SCAFT-tdnkande. Trafiksepareringen ar 1&ngt driven och inne i
omrddet finns ett vdl utbyggt géng- och cykeltrafikndt. I de delar som har
flerfamiljshus finns parkeringen antingen i underjordiska garage eller i
utkanten av omrédet. Kollektivtrafikforsorjningen i omrddet dr god och
skots av 2 st busslinjer.

Biltrafiksystemet och huvudndtet for gé&ng och cykel framgér av figur 2.
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FIG 2. Norra Fdladen - trafiksystemet.

5.2 Beskrivning av cykelstréket

P& grund av den barridr som Norra Ringen utgdr har man fyra klart avgrans-
ade snitt ddr gdng -cykeltrafiken kan ta sig fran Norra Faladen mot centrum.
Se figur 2.

I vdster vid Sankt Hans backar finns en gdng -cykelbro Gver Norra Ringen.
Korsningen Svenshdgsvdgen - Norra Ringen dar 1jusreglerad, med sdrskilda
1jussignaler for cykeltrafiken. Snitt nummer tre &r en géng -cykeltunnel
under Norra Ringen vid Lunds Ridhus och det &r i detta snitt som cykel-
strdket till centrum borjar. Den fjdrde mojligheten for gdng -cykeltrafiken
att ta sig fram till centrum dr vid korsningen Delfinvdagen - Norra Ringen.
Denna korsning var vid undersokningarnas genomforande ej 1jusreglerad

men har i nov -80 blivit det.
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Det cykelstrdk som undersckningen behandlar redovisas i figur 3. Cykel-
strdket borjar vid ddr det knyts samman med Norra Fdladens interna
gdng- cykelvdgnit (se figur 2). P& ett markerat overgéngsstdlle korsar
forst strdket Magistratsvdagen (2 500 fordon/dygn, 1980), darefter gér
straket i en planskild korsning under Norra Ringen (6 500 fordon/dygn,
1980). Stréket gdr darefter upp p&_ett ganska oppet falt och ddrefter
dyker det ner under Getingevdgen (:) (4 500 fordon/dygn, 1980). Direkt
efter tunneln under Getingevdgen passerar cykelvdgen en parkeringsinfart.
Fore sista undersokningen har hdr gjorts en kanstensoverfart sd atf bilist-
erna nu fér kora "upp pd" cykelvdagen vid passage. Mellan (f) och gar
cykelvagen over ett stort oppet falt och man har en ganska kraftig upp-
forslutning mellan QD och som dr strdakets hogsta punkt.

Vid @ passerar striket Tornavdgen (11 200 fordon/dygn, 1980) med en 1jus-
reglerad overgdng. Fran (:) har_man sedan nerforsbacke hela vagen till
strakets slut. Mellan (:) och gdr cykelvagen inne pad lasarettsomrddet.
Vid gdr cykelvdgen parallelTt med Solvegatan (3 500 fordon/dygn) och

ar alltsd hdr ett direkt alternativ till gatan. Vid passerar cykel-
strdket pd ett markerat Overgdngsstdlle Helgonavdgen som dr en kort &ter-
vandsgata med mycket liten trafik. Delen mellan (f) och (E) ar den del som
kompletterades vintern -79. Har gdr straket pd parkvdgar genom parken vid
Universitetsbiblioteket fram till Biskopsgatan.

Vid Biskopsgatan (§) anlades vintern -79 en signalreglerad korsning med
cykelstraket. Denna 1jussignal visar gront sken for cyklisterna d& inga
fordon detekteras p& bilvagen, men p g a den hoga trafikbelastningen pa
Biskopsgatan (11 000 fordon/dygn, 1980) far man onskad effekt endast p&
kvdllar och natter.
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Mellan (:) och (:) gar straket p& Universitetsomrddet samt i Lundagdrds-
parken. Denna del av strdket var mojlig att cykla dven fore kompletteringen.
Det fanns dock ett, inte sdrskilt respekterat, forbud mot detta.

Straket har asfaltbeldggning dverallt utom i UB-parken och Lundagdrds-
parken. Belysning finns utefter hela strdket.

Medlemmarna i cykelforskargruppen vid Institutionen for trafikteknik, LTH
har mitt restider for cykelstrék resp Getingevdgen - Bredgatan fréan Norra
Filaden till centrum. Frén Norra Faladen till centrum dr restiden pd
Getingevagen - Bredgatan ca 8 min medan stréket tar cirka 1 minut Tdngre
tid. Fran centrum till Norra Fdladen tar det ungefar 11 min pd
Getingevidgen - Bredgatan medan straket &ven hdr tar ungefdr 1 min ldngre
tid.
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6 GENOMFORANDE

6.1 Allmdnt om metoden

For att undersdka om man fatt en odverflyttning av cykeltrafikanter fran
gata till cykelstrdk har trafikantintervjuer genomforts vid tre olika
undersokningstillfdllen. Forsta undersokningen genomfordes i oktober

1979 innan straket var kompletterat. Andra etappen intervjuer gjordes

april 1980 ndr straket blivit komplett och den tredje och avslutande
etappen genomfordes oktober 1980 efter en informationskampanj i september.
Tidpunkten for undersdkningarna har valts m h t den normala arstids-
variationen pa cyklandet, si att nivdn varit 1ika vid alla tre tillfdllena.

Efter insamling kodades intervjuformuldren och resultatet bearbetades med
hjdlp av dator.

6.2 Faltundersokning

Trafikantintervjuer har, som ovan namnts, genomfdrts dels fore och efter
komplettering av straket, dels efter informationskampanj. Vid alla tre
til1fillena har dessutom antalsrakningar genomfdrts. Endast cyklister som
cyklade fran Norra Fdladen till centrum har intervjuats. Antalsrdkningar
har dock gjorts p& cykeltrafikanter i b&da riktningarna. Trafikanter som
har intervjuats har utvalts slumpvis pa sd sdtt att ndr en intervju har
slutforts, har man valt ndsta cyklist som kommit pé& vdgen.

De intervjuade cyklisterna har fatt svara pd frégor om: vart man skulle,
var man kom ifran, arende, &lder, kon, hur ofta man cyklade just denna
vdg. I sista undersokningen ingick dven en fréga till de som ej anvande
straket om man kande till ndgon annan vdg. Denna fraga fick dock senare
strykas ur bearbetningen da svaren blev mycket svértolkade. Fragan borde
ha stdllts pd ett annat sdtt. Vidare har cyklisterna fdtt kryssa i sin
fardvag pa en karta (se figur 4).

m l TID TMTPUNKT ' SIGN [ NR l

VAT o8 2 e s e ais 5 a0s s oa s
YARIFRAN:

ange ftrkortad gatuadress

ange f¥rdvig genom kryss i ringar
och

mi1 genom fdrkortad gatuadress

Arbete Inkdp
ARENDE Studier Ovrigt

FIG 4. Intervjuformular. Fardvdagen som ar ikryssad &r cykelstraket.
A, B, Co s v = matpunkt 1, 2, 3 0 s v = krysspunkt.
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Interjvuer har vid alla tre til1fdllena gjorts enligt foljande: De tva
forsta dagarna har rdkningar och intervjuer gjorts vid matpunkt A, B och

C (se figur 4). Darefter har man under 2 dagar gjort intervjuer och raknat
vid D, E, F och G. (Vid forsta undersdkningen gjordes inga intervjuer
eller rdkningar vid G). Alla undersdkningsdagar har intervjuer gjorts
07.00-10.00, 11.00-14.00 och 16.00-19.00 medan riakningar har utforts
mellan 07.00-19.00.

Vddret, vid de tre olika undersokningstillfdllena, har varit mycket 1ik-
artat. Vid alla tre tillfdllena har vddret varit bra cykelvdder tre av de
fyra understkningsdagarna. En av de fyra dagarna har varit regnig.

6.3 Bearbetning

For kodning av start- och mé&lomrdde har Lund delats in i ett antal omréden.
Norra Fdladen och centrum har delats in i vardera 4 omrdden medan dvriga
Lund har fétt en grdvre indelning.

S8 har t ex lasarettsomradet

fatt nummer 16. Universitets-
omradet nummer 19 o s v.

Ser man till indelningen av
Norra Fdladen best&r omrade 10
av 13ga flerfamiljshus samt ett
mindre sm&husomrdde. Omréde 11
bestdr enbart av flerfamiljshus,

‘/ omrdde 12 av smdhus samt ett
55? studentbostadsomrdde och
J;, omréde 13 dr ett renodlat
/|4 studentbostadsomrade.
1)) 82
}%
—
\ 4 TRy
== ) 10 B3
2 =
T \/,7
ET <i§§§
mcs L4/ /)
=L
Uqu:zc:nﬁ///;
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FIG 5. Omréddesindelningav Lund.

For att utreda for vilka omrdden cykelstrdket kan vara ett alternativ, har
de olika omrddena kombinerats i start- mé&lrelationer som undersokts av-
seende fardvagsval.

Samtliga intervjuformuldr har kodats och materialet har didrefter stansats.
Databearbetningen har skett med hjdlp av det statistiska programpaketet
SPSS.
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6.4 Skattning av verkligt antal resor

De rdkningar som utforts jamsides med intervjuerna har i forsta hand haft
ti11 uppgift att tjdna som underlag till och kontroll av den viktning som
gjorts av intervjuerna. Hela resultatdelen i denna rapport bygger pd

de viktade intervjuerna. Viktningsforfarandet har tillgétt enligt foljande:

1) Rdkningar och intervjuer har utférts i ett antal observationspunkter,
A, B, C, D, E, F och G, se figur 4. Total period 4 dagar, de flesta
punkter matta i 2 dagar, ndgon i endast en dag.

2) Med Tedning av frekvenstabellen for ovan namnda mdtpunkter har 19 st
olika vdgar konstuerats, varje vdg bestdende av ett antal "krysspunkter"
(se figur 4 och bilaga 1). Observera att vissa krysspunkter ocksa dr
observationspunkter. Vdgarna innehdller varierande antal observations-
punkter (1-3 st).

3) For att kunna skatta det verkliga antalet cyklande/dag pa varje vdg
maste man kinna till med vilken sannolikhet en cyklande blir intervjuad.
Denna sannolikhet beror av vilka observationspunkter cyklisten passerat,
eftersom andelen intervjuade varierar mellan de olika observations-
punkterna.

Varje intervju tillhorande en viss vdg v tilldelas en vikt w enligt
foljande:

e dar k. dr antalet dagar vi intervjuat i punkt i och
z ki L Tl dr andelen intervjuade av totalt antal cyklister
v i 'observationspunkt i. Summeringen sker dver de

observationspunkter som ingdr langs vdgen.

4) Viktningsforfarandet bygger alltsd pd rakningar och intervjuer i ett
antal punkter, men ger som resultat det totala antalet cykelresor langs
varje vdg under 1 dag.
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7 RESULTAT AV RAKNINGAR

I nedanstdende tabell redovisas resultatet av de rdkningar som gjorts
samtidigt med intervjuerna.

PUNKT 1. FORE 2. EFTER SISl =
' T0T ANDEL % TOT ANDEL 7% TOT ANDEL %
C 990 16 966 21 691 22
B 2665 22 1860 29 1783 34
A 1426 18 889 37 1107 17
F 1062 31 1200 22 1623 13
D 1526 9 512 21 947 20
E 1774 16 1384 15 1814 24
G - - 618 14 849 14
TOT 9443 7429 8784
URVAL 18,7 22,7 20,6
TABELL 1: Antal rdknade cyklister i olika observationspunkter samt
intervjuandel.

Av tabellen ovan framgdr att det totala cyklandet skulle ha minskat under
tiden mellan forsta och sista undersckningstillfdllet. Detta stammer daligt
med rdkningar i andra svenska och danska stdder under tidsperioden. Som
exempel kan ndmnas Malmo och Odense (1) dér man haft en betydande kning
av cykeltrafiken. Man bor ddrfor inte dra slutsatsen att det totala
cyklandet i Lunds kommun har minskat. Kontrollberdkningar har t ex visat
att en foreldsning pd universitetet ger en betydande péverkan av antalet
cyklister. Ser man pad det 1dga varde som t ex punkt A har i undersckning 2
Jjamfort med undersdkning 1 och 3 kan denna helt eller delvis forklaras med
att Tekniska Hogskolan haft tentamensperiod vid denna tidpunkt. Generellt
kan man fran de i tabell 1 redovisade siffrorna alltsd inte dra slutsatser
om det totala cyklandet utan endast hur cykelflodet fordelar sig pd olika
vdgar.

Man kan ocksd se i tabellen att intervjuprocenten varierar med det totala
antalet rdknade cyklar.

Ser man pd fordelningen Gver dagen for de cyklister som rdknats pa védg mot
centrum far man en kurva utan ndgot direkt anmdrkningsvart utseende. Kurvan
i figur 7 visar fordelningen Gver dagen for observationspunkt B vid de

tvd forsta undersokningstillfdllena. Man kan tydligt se att fordelningen
over dagen for de rdknade cyklisterna inte skiljer sig namnvart mellan de
bdda undersckningarna. Ej heller den tredje undersckningen skiljer sig

frén de bada tidigare.
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FIG 7. Variation i cykelfrekvens under dagen, observationspunkt B,
undersokning fore ( ) och efter (----) cyklande mot centrum.

Ser man pa cykelfrekvensen vid observationspunkt A och C har man vid
alla tre undersokningstillfdllena haft en variation over dagen som ser
ut som figur 7. Man kan alltsé konstatera att man pd& samtliga undersokta
vagar har en topp kring k1 08.00 pd morgonen och en kring k1 13.00. Att
dessa toppar ligger sa pass "sent" som 08.00 respektive 13.00 forklaras
av att Tekniska Hogskolan och Universitetet borjar 08.15 respektive
185155

For att f& grepp om fordelningen pd de olika utslé@ppspunkterna, for gang
och cykel, fran Norra Fdladen mot centrum, redovisas i figur 8-10
resultatet av rdkningarna vid de tre olika undersdkningstillfdllena.

FIG 8. Fordelning av cykelflode fran Norra Fdladen, undersokning
"FORE" okt -79.



FIG 9. Fordelning av cykelflode frdn Norra Fdaladen, undersokning "EFTER"
april -80.

FIG 10. Fordelning av cykelfldde frén Norra Fdladen, undersckning "SIST"
okt -80.

Som man kan se i figurerna 8-10 har fordelningen mellan utsldppspunkterna
inte genomgdtt ndgon genomgripande foréndring mellan de tre undersdkning-
arna. Detta innebdr bl a att nedgdngen i totala antalet cyklande &r jamnt
fordelad mellan de som vdljer gata, d v s utsldppspunkterna A och C,

och stréak, d v s utsldppspunkt B. Denna slutsats har, som senare skall
visas, stor betydelse for intervjuundersdkningens relevans.

Rakningarna har, som tidigare ndmnts, endast utforts som grund for, och
kontroll av, viktningen av intervjuundersokningen. Darfor kommer hidr ej att
redovisas fler resultat grundade pa de rena antalsrdkningarna av cyklister.
Det dr dessutom mycket svdrt att sdga ndgot om anvandandet av streckor

pa cykelstrdket utifran dessa punktvisa rdkningar.

24
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8. RESULTAT AV INTERVJUUNDERSUKNINGEN

8.1 Forutsattningar for tolkning av resultaten

Alla resultat som redovisas i kapitel 8 bygger pd de intervjuer som utforts
samtidigt med rdkningarna. Dessa intervjuer har viktats enligt ett for-
farande beskrivet i kapitel 6.4. De siffror som finns angivna inom parentes

i figur 11 anger alltsd en skattning av det verkliga antalet

cyklister under en dag. Eftersom detta tal anger antalet cyklister péa en
atricka ir det inte jamforbart med antalet cyklister raknade i en vViss

punkt. 1 punkten kan ha tillkommit eller forsvunnit cyklister som ej cyklat
striackan. Kontrollrdkningar har dock visat att viktningen givit ett "riktigt"
resultat.

Materialet dr viktat pd ett s&dant sdtt att signifikanstest ej ar
rg]evant. En viss kontroll har dock genomforts genom att nivan pé det
v1ktaqe materialet dragits ner till verkligt antal cyklister och detta
material signifikanstestats. Dessa tester visar att det material som
redovisas nedan har minst 99 % signifikans.

I kapitlet nedan har endast tagits med resultat som bygger pa ett stort
dataunderlag och som visar tendenser och samband pd ett klart satt. En
vidare uppdelning av materialet ger allt for fa vdrden i varje klass
respektive cell.

Det bér framhdllas att alla diagrammen endast visar den procentuella for-
delningen mellan de som anvinder Getingevidgen — Bredgatan respektive
eykelstrdket. Utdver dessa bdda vdgar finns ett antal mer eller mindre udda
varianter som endast begagnas av ett fatal cyklister. Dessa redovisas ej.
For vissa omradeskombinationer redovisas dock ndgot enstaka av de Ovriga
alternativen. Detta anges d& i figuren.

Resultaten har delats in enligt foljande: I kapitel 8.2 redovisas forénd-
ringar i vidgval som skett mellan de tre undersokningarna. Kapitlet borjar
med generella, dvergripande resultat, gér sedan in pd mer speciella,
omrédesknutna viagvalsfordndringar. Kapitel 8.3 behandlar cyklisternas for-
delning i tvd snitt, ett dd de ldmnar Norra Fdladen och ett annat ndara
centrum.

Vilka delstrickor av strdket som har den storsta attraktionskraften pa
cyklisterna, och vilka punkter som spelar en avgorande roll for vagvalet
behandlas i kapitel 8.4, medan kapitel 8.5 soker visa vilka grupper av
cyklister som framst &ndrat sitt vagval. Hdr redovisas materialet uppdelat
pad faktorer som alder, drendetyp och kon.

For de boende i omréde 10 &r straket i allménhet inget alternativ, eftersom
man, for att komma till centrum, forst médste cykla mdnga hundra meter "dt
fel h&l1". Diarfor behandlas i understdkningen ej de cyklister som kommer
fran detta omrade.
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8.2 Fordndringar i vagval for olika omrddesrelationer

Norra Faladen till centrum (11, 12, 13 til11 18, 19, 20, 23)

I figur 11 redovisas forandringen i vagval for cyklister med startpunkt i
omrdde 11, 12, 13 och mélpunkt i omrdde 18, 19, 20 eller 23.

% ‘

100 +
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BLG: 11, Forandring av cyklisters vagval, fordelning mellan cykelstréak
ggh Getingevdgen. Startomréde 11, 12, 13, mdlomrdde 18, 19, 20,

Man kan hdr se att redan fore strdkets komplettering s& anviande 8 % av de
som cyklade mellan Norra Faladen och centrum den vdg som senare skulle bli
det kompletta cykelstrdket. Det bor framhdllas att det var mycket svéart att
ta sig fram denna vdg fore kompletteringen. Dessutom var det forbjudet att
cykla t ex genom parken vid Universitetsbiblioteket.

Efter kompletteringen hade andelen cyklister, som valjer cykelstréket, okat
till 27 % och ndr informationskampanjen var genomford anvande 45 % cykel-
stréaket.

Det mest idgonfallande i figur 11 @r den linearitet man kan iakttaga mellan
de tre olika undersokningarna. Ser man denna figur isolerat far man latt
uppfattningen att informationskampanjen inte haft ndgon reell effekt. Denna
slutsats dr dock ndgot forhastad, som senare skall visas. Figur 11 motsdger
heller inte att man haft en effekt av informationskampanjen. Man kan tanka
sig en utveckling som i figur 12.
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FIG 12. Principskiss over den effekt informationskampanjen kan ha haft.

Enligt hypotesen i figur 12 skulle effekten av kompletteringen delvis ha
klingat ut vid undersokningstillfdlle 3. Att man har haft en linjdr utveck-
1ing skulle i s& fall bero av att informationskampanjen hjdlpt till att

p& nytt accelerera intresset for cykelstrdket. Langre fram kommer att redo-
visas diagram, som visar att informationskampanjen gett en klart urskilj-
bar effekt pd vissa grupper.

I figur 13 nedan &skadliggors den effekt komplettering och informations-
kampanj haft pa cyklister frdn omrdde 12 och 13 som cyklar till omrade 19
(universitetsomradet). Eftersom hela omrdde 13 och delar av 12 dr student-
bostadsomrade och omréde 19 universitetet &r de som cyklar i denna relation
till storsta delen studenter.

)
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FIG 13. Forandring av cyklisters vdgval, fordelning mellan cykelstrak
och Getingevagen. Startomrdde 12 och 13, malomréde 19.
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Man kan se att redan fore kompletteringen av strdket hade man hdr en betyd-
1igt hogre andel cyklister som valde strdket &n for Norra Faladen genom-
snittligt (figur 11). Andelen hdr &r 16 %, d v s dubbelt mot genomsnittet.
Efter komplettering var andelen ungefar lika hog som i figur 11, namligen
26 %. Ser man pa det tredje undersokningstillfallet, efter informationskam-
panjen har figur 13 en betydligt hogre andel an for genomsnittet. For

denna omradesrelation dr anvdndandet av strékalternativet ca 20 procent-
enheter hdgre an for genomsnittet. Detta stdmmer vdl med resultat som
redovisas senare, som visar att stréket anvands mer vid resor till studier.

Att cyklisterna i denna omrddesrelation i sd hog grad cyklade striket
redan fore kompletteringen, forklaras bdst av att de flesta dr studenter
som kdnner till och kdnner sig hemma p& universitetsomradet och parken
vid universitetsbiblioteket.

Figur 14 redovisar vagvalsforandringar for cyklister som cyklar till en
annan stor arbetsplats, namligen lasarettet. Har man dd dven hdr lyckats
fd ndgra cyklister att vdlja stréket istdllet for gatan?
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FIG 14. Fbrdndring av cyklisters vagval, fordelning mellan Getingevdgen -
strak - komb. Startomrdde 12 och 13, mdlomrade 16. led beteck-

ningen gata - strék menas de som cyklat mellan punkt 2-5 enligt
figur 4 eller bilaga 1.

Svaret pd den fragan @r ja. Men Gkningen av andelen cyklister som valjer
cykelstraket kom hdr inte forrdn efter informationskampanjen. Eftersom
kompletteringen av cykelstréket inte berdrde delen mellan Norra Faladen
och Tasarettet Gkade inte anviandandet av cykelstrdket for de som endast
anvdander denna del. De som endast skulle ta sig till lasarettet kom Gver-
huvudtaget inte i kontakt med den forbdttring som gjorts av straket.

Nar man ddremot fick veta, genom informationskampanjen, att man nu hade
ett helt komplett cykelstrdk till centrum, borjade man sjdlv att anvanda
det dven for sin egen kortare resa. Det krdvdes allts& direkt information
for att anvandandet skulle Gka.
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I detta avsnitt visas fordelningen mellan strdk och gata for cyklister
som fran omrade 12 och 13, som har sin mdlpunkt i sbdra Lund (omrédde 22,
23, 24). For de allra flesta av dessa cyklister dr det med hansyn till
mdlpunkt bdde méjligt och fullt logiskt att anvdnda hela strdket.
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LG 15 Fordandring av cyklisters vdgval, fordelning mellan Getinge-

vdgen ~ strdk. Startomrdde 12 och 13, mdlomradde 22, 23, 24.

Figur 15 overensstdammer i stort med figur 11 som visade fordelningen for
hela Norra Fdladen till centrum. Enda skillnaden &r att samtliga procent-
satser for straket 1ligger ca 2 procentenheter hidgre i figur 15 dn i

figur 11. Detta kan forklaras av, dels att omrdde 11, som har en allmant
1dg utnyttjandegrad av strdket, inte dr medtaget i figur 15, dels att

det med avseende pd mdlpunkt dr naturligt att anvanda stréket. Cyklister
pé denna omrddesrelation har en mdlpunkt dit stréket inte ndtt. De maste
alltsd anvanda gata den sista delen av sin fardvdg. Den linjdra trenden

i okningen av andelen cyklister pd strdket i figur 15 forklaras precis
som for figur 11.

Omrédde 11 ti1l omrade 19 (universitetet)

Har dr materialet sd litet att ndgra slutsatser ej kan dras. Materialet
redovisas darfor ej.

Omréde 11 till omrdde 16 (lasarettsomridet)

I figur 16 visas vdgvalsfordndringar for cyklister fran omrdde 11 med
madlpunkt i lasarettsomradet.
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FIG 16. Fordndring av cyklisters vdgval, fordelning mellan gata-strék-
gata/strdk. Startomrdde 11 och m&lomréde 16.

Som vi kan se i figur 16 skiljer sig denna mycket fran figur 15 som visar
cyklandet till omrdde 16 fran omrdde 12 och 13. I figur 16 ser man att
anvdandandet av cykelstradket inte dkat for cyklister frdn omrdde 11. Det &r
tydligen s& att cykelstréket inte &r ett bra alternativ for de boende i
omrédde 11. For mdnga i detta omrdde ger stréket en omvag.

Man bor dock vara mycket forsiktig vid uttolkandet av figur 16 eftersom
diagrammet bygger pd ett tdamligen litet antal intervjuer. Darfér bor man
inte dra ndgra langtgdende slutsatser av att gatualternativet okar och
att alternativet gata/strék minskar. Detta diagram dr det enda som visar
denna tendens, d v s minskat anvandande av stréket.

Omrdde 11 till sddra Lund

Denna omrédesrelation dr mycket svagt representerad och ndgra slutsatser
kan ej dras. Materialet redovisas darfor ej.

Figuren nedan visar anvdndandet av strdket respektive Solvegatan vid
observationspunkt 10 respektive 20 for cyklande med startpunkt i omridde 14
och malpunkt i omrdde 22, 23 och 24.
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FIG 17. Fdréndring av cyklisters vagval, fordelning mellan gata-strdk.
Startomrdde 14 och mdlomrdde 22, 23, 24.

I forsta undersokningen utférdes inga intervjuer p& Solvegatan och nagot
resultat kan darfor ej redovisas. Den intressanta slutsatsen av figur 17
ir inte att anvandandet av strdket inte dkat. Detta faktum blir intressant
forst dd man vet att de cyklister som cyklar denna omrédesrelation inte
varit malgrupp i informationskampanjen. Att man inte haft ndgon okning av
andelen cyklister pa straket, i denna omrédesrelation, tyder pa att effek-
ten av kompletteringen i stort sett tycks ha klingat ut vid tiden for
informationskampanjen. Detta stoder hypotesen i figur 12 att man verkligen
haft en effekt av informationskampanjen hos m&lgruppen fdr denna, namligen
de boende pd Norra Fdladen.

Anvindande av cykelstrék respektive Solvegatan, alla start- och mélkombi-
BETIONEI L. it 0 ol g bt At e e S A R b S w5 e e S
Figur 17 ovan redovisade anvdndandet av strdk respektive Solvegatan for
cyklister fran Tekniska Hogskolan. I figur 19 nedan redovisas istdllet
fordelningen mellan stréket och Solvegatan for alla kombinationer av start-
och mdlomraden.
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FIG 18. Fordndring av cyklisters vagval, fordelning mellan gata-strék.
Alla start- médlkombinationer.

Med "strak" menas i figur 18 de som cyklat strdckan mellan observationspunkt
D och observationspunkt UB. Med "gata" menas de som cyklar mellan G och
observationspunkten Gster om UB-parken (se figur 4).

Man har hdr haft en okning av andelen cyklister pa straket frén 35 % till
60 % efter komplettering. Efter informationskampanjen var andelen cyklister
som valde strédket uppe i 70 %. Att man hdr inte haft den Tinjira trend

som aterfunnits i flera av foregdende diagram beror av det faktum att dven
de cyklister som ej blivit foremdl for ndgon informationskampanj ingdr i
detta diagram. Dessa drar ner procenttalet i sista undersokningen till en
nivd nagot under den som skulle motsvarat en linjir utveckling.

8.3 Fordelning pa utsldppspunkter och slutpunkter

Nedan redovisas tva figurer som till sin natur vdsentligt skiljer sig
fran diagrammen i avsnitt 8.2. Medan foregdende kapitlet behandlar an-
vandandet av strdckor, redovisas i det fgljande fordelningen mellan
vissa punkter.

De tvd foljande diagrammen, figur 19 och 20 bGr lidsas tillsammans.

Figur 19 visar fordelningen i utsldppspunkterna 1, 2, 3, snitt 1, (= obser-
vationspunkt C, B respektive A) for cyklister som senare p& sin fard
passerar punkterna 13, 14 eller 15 (se figur 4). Figur 19 visar denna for-
delning for alla som passerat dessa punkter ocaqusett start- och mdlomréde.
Man kan i princip sdga att figur 19 visar fordelningen p& utsldppspunkter
for alla som skulle kunnat anvianda hela stréket.
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FIG 19. Fordelning i punkt 1, 2, 3 for cyklister som senare passerar
punkt 13, 14 eller 15.

I figur 19 kan man se att fordelningen mellan de tre utsldppspunkterna

varit tamligen konstant vid de tre undersokningstillfdllena. Varken sjdlva
kompletteringen av strdket eller informationskampanjen tycks ha givit

ndgon effekt pd vagvalet vid fardens bdrjan. Man hade redan fore kompletter-
ingen en hog andel som borjade sin fard pd stréket, och denna andel har
h&11it sig konstant Gver de tre undersdkningstillfdllena.

For att pdverka cyklister att valja stréket frén borjan istdllet for gatan
krdvs tydligen andra typer av dtgdrder dn den informationskampanj som genom-
forts. Kanske har man ocksd ndarmat sig ett tak for hur mdnga man kan Tocka
att anvanda stréket, med hansyn till deras startpunkt i omrddet. Att forst
cykla ndgra hundra meter &t "fel ha11" innan man borjar cykla i riktning

mot mdlet dr inte sdrskilt attraktivt.

Hur d@r d& fordelningen for de cyklister som redovisas i figur 19, ndr de
passerar snitt 2? (punkterna 13, 14 eller 15). Denna fordelning redovisas
i figur 20.
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<— SNITT 1

FORE  EFTER S/5T
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STRAK (14)
B sécvecaran (15)

O oGerwescvicer (12)

FIG 20. Fordelning i punkt 13 (Getingevdgen), 14 (strak) och 15 (Solve-
gatan) for cyklister som passerat punkt 1, 2 eller 3.

Har kan man se att andelen som anvdnder striket i denna senare del Okat
fran 8 % i den forsta undersckningen till 42 % i den sista. Okningen har
skett pa bekostnad av savdl Solvegatan som Getingevdgen. Var har da dessa
"nyvunna" cyklister bdrjat sin fard? Ett mera ingdende studium av bakgrunds-
materialet visar intressanta resultat. Ukningen mellan de tvé fdorsta under-
sokningarna hanfor sig praktiskt taget endast till cyklister som anvant
straket redan vid starten. Kompletteringen har alltsd péverkat cyklister
som bdrjar sin fird pé stridket att stanna kvar pa detta. Detta ar naturligt
da dessa cyklister dr de som forst upptdcker gjorda forbdttringar. De nar
visserligen normalt inte fram till forbdttringarna men har dock en viss
kontakt med straket.

Den Gkning som skett efter informationskampanjen ddremot kommer i stort
sett endast fran cyklister som inte bérjat sin fard pd straket. Dessa
cyklister har alltsé haft mycket liten kontakt med striket och kénde
diarfor inte till att kompletteringen gjorts och deras viagval paverkas
dirfor forst efter informationskampanjen. Att dessa cyklister inte vdljer
straket redan vid borjan av sin fard beror férmodligen pad att strdkets
borjan 1igger fel i forhdllande till cyklistens startpunkt.

8.4 Straket - anvandande pa olika delstrdckor

Detta avsnitt behandlar endast cykelstréket och anvandandet av detta.
Avsnitt 8.3 har visat att kompletteringen och informationskampanjen inte
har paverkat storleken pd den andel som bdrjar sin fdard pa straket. Denna
andel har varit konstant lika hog vid alla tre undersdkningstillfdllena,
medan andelen som anviander straket i ett snitt ndrmare centrum Okat vdsent-
1igt. Figur 21 och 22 klargor vilka delstrackor som anvdnds mest, samt var
cykelstrdket har sina "ldckage".
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N=F: 1478
E: 969
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FIG 21. Anvindande av delar av stréket (for cyklister som med hansyn
till sin slutpunkt borde kunnat anvdnda strdket hela sin vdg).

Figur 21 visar hur ménga procent av de cyklande som bedomts kunna anvanda
en viss delstrdcka, som gor det. Om t ex alla som skulle till Tekniska Hog-
skolan, Oster om delstricka tva, hade anvant strdket for att ta sig dit
hade anviandandegraden for delstracka tvd varit 100 %.

Man ser att for delstrdcka 2 har anviandandegraden okat frén 72 % till 89 %
och for delstracka 3 frén 52 % till 78 %, mellan forsta och sista undersok-
ningstillfallet. Har hade man alltsé redan fore komplettering och informa-
tionskampanj ett tdmligen hogt utnyttjande av straket, som dock forbdttras
ytterligare av dessa dtgdrder. Storsta okningen har kommit efter informa-
tionskampanjen vilket dr naturligt eftersom dessa strackor ej direkt
berordes av kompletteringarna.

For delstracka 4 har den storsta effekten kommit av sjalva kompletteringen,
men en betydande Gkning av anvandandegraden har noterats dven efter
informationskampanjen. Skiliraden mellan dessa bdda effekter &r dock inte
sarskilt stor.

P4 delstracka 5 har man en mycket mé&ttlig effekt av sjdlva kompletteringen
(en okning med 6 procentsatser) medan effekten av informationskampanjen ar
desto storre (24 procentenheter).
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De tvad nedre delstrackorna, ddr ju kompletteringarna gjordes, uppvisar den
allra storsta effekten av just &tgarden. Har har man haft en dkning frén

8 % till 49 % respektive 33 % efter kompletteringarna. Efter informations-
kampanjen var procentsatserna 60 % respektive 62 %. Fran forsta till

sista undersokningen har man hdr alltsd haft en dkning med 600-700 %,

av antalet cyklister som anvdnder denna delstrdcka. Att man pd dessa bada
delstrdckor haft en sd kraftig effekt av &tgédrderna, beror, som ndamnts,

pd att kompletteringarna av strdket genomfordes just har.

I figur 22 redovisas de punkter pd cykelstrdket ddar man forlorar de
flesta cyklisterna.

F: 205%
E 15%
S ZJ°/¢

FIG 22. Procent cyklister som forsvinner i olika punkter (cyklister
som har sin malpunkt sd att de kunnat anvanda hela straket).

I kapitel 8.4 visades att andelen cyklister som borjat sin fdrd p& straket
hallit sig konstant, men att antalet som forsvann till n&gon annan vig
varierat mellan de olika understkningarna. I vilka punkter forsvinner da
de cyklister som borjat p& strdket? Denna fréga soker figur 22 besvara.

Vi kan i den forsta undersokningen se att hela 67 % av de som borjade pa
strdket, och med hdnsyn ti11 sin slutpunkt skulle kunnat anvdnda hela, avvek
redan vid korsningen med Getingevagen (1). Eftersom denna del av straket ej
direkt berdrdes av kompletteringarna sjonk heller inte andelen mer an till
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65 % i andra undersokningen. Efter informationskampanjen minskade daremot
andelen till 38 %. Att lackaget hdr inte minskat forrdn efter informations-
kampanjen ar naturligt eftersom de cyklister som lamnar strdket i denna
punkt aldrig far syn pa forbattringarna. Har borde man dock, med en lamplig
skyltning, kunna komma ner ytterligare ett antal procentenheter. En in-
tressant fortsdttning pa detta forskningsprojekt skulle vara att studera
effekten av en betydligt forbdttrad skyltning av strdket. Strékets skylt-
standard ar idag mycket 1&g, och det torde vara en intressant uppgift att
se vilken minskning av lackaget i de olika punkterna en skyltning skulle
fora med sig.

Vid Tornavdgen (3) hade man fore kompletteringen ett ldckage pd hela 21 %
av de som startar pa striket. Denna andel minskar till 2 % vid kompletter-
ingen och stannade pd denna nivad efter informationskampanjen.

Vid Solvegatan (4) lackte 4 % procent av cyklisterna ut fore kompletter-
ingen. Ndr &tgdrderna i parken vid Universitetsbiblioteket blev klara
sjonk denna andel direkt til11 0 %. I punkterna (5) och (6) forekommer
inget ldckage.
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8.5 Vdgvalsfordndringar for olika trafikantgrupper

I foljande avsnitt redovisas vagvalsfordandringar for olika tidpunkter och
olika grupper av cyklister som startar frdn omrdde 11, 12 eller 13 och
som har sin mdlpunkt i omrdde 18, 19, 20 eller 23.

Figur 23 visar hur ménga procent av cyklisterna som vdljer straket istallet
for gatan, i olika tidsperioder.
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FIG 23. Vdgval vid olika tidsintervall, procent som vdljer straket.
Startomrade 11, 12, 13, mdlomrade 18, 19, 20 eiler 23.

Figur 23 ger vid handen att den storsta péverkan pé& vdgvalet har skett for
de cyklister som cyklar mellan k1 07.00-09.00. Detta stdmmer val Gverens
med foljande figur 24 som visar att resor for arbete och studier dr de som
pdverkats i storst utstrdckning. For ovriga tidsintervall &r paverkan av
komplettering och informationskampanj ndgot ldgre och ungefdar Tika stora.

Figur 24 visar vdgvalsfordelning, d v s hur mdnga procent som vdljer straket
istdllet for gatan, for olika drendetyper.
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FIG 24. Vagval vid olika tidsinterval®. Procent som vdljer stréket.
Startomrdde 11, 12, 13, mdlomrdde 18, 19, 20 eller 23.

Ur tolkningen av figur 24 framkommer tva intressanta resultat. For det
forsta ser vi Gverensstdmmelsen med figur 23, for kategorierna arbete och
studier. I figur 23 kunde man se att det var de resor som skedde mellan
07.00-09.00 som visade mest okning av komplettering och informationskam-
panj. Figur 24 konfirmerar detta genom att visa att arendetyperna studier
och arbete péverkats mest. Det dr just dessa tvd drendetyper som sker mellan
07.00-09.00. Att det verkligen dr &@rendetyperna arbete respektive studier
som sker i tidsintervallet 07.00-09.00 har pdvisats i bakgrundsmaterialet.

Det andra intressanta resultatet av figur 24 dr det faktum att cyklister
med drendetypen "studier" visar storst paverkan av informationskampanjen.
Detta resultat stammer mycket bra Overens med figur 13 som visade vdagvals-
fordndringen i omrddesrelationen 12, 13 till 19, som till stor del anvdnts
av studenter. Hdr hade man en mycket stor effekt av informationskampanjen.
Det dr tydligen sd att studenter dr lattare att pdverka med en informations-
kampanj &n ovriga.
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Hur ser dad fordelningen ut mellan mdn och kvinnor? Svaret pi denna fréga
ges i figur 25.

% 4 2
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FLG 25, Vagval for man respektive kvinnor. Startomrade 11, 12, 13,
malomrade 18, 19, 20 eller 23.

Man kan i figur 25 se att b&de sjalva kompletteringen och informations-
kampanjen haft stor effekt pd kvinnornas val av fardvig. Fore kompletter-
ingen valde endast ca 5 % straket istdllet for gatan, medan andelen efter
informationskampanjen ckat ti11 53 %. Minnen har en helt annan utveckling.
Man ser att dessa haft en betydligt hdogre andel som valde straket fore
kompletteringen @n vad som var fallet bland de kvinnliga cyklisterna.

Det anmarkningsvdrda 1igger i att midnnen i stort sett inte haft nagon
okning av andelen cyklande pa stréket, som resultat av kompletteringarna.
Daremot har man haft en mycket stor okning av andelen cyklande pd straket
efter informationskampanjen. Dock har midnnen ej natt upp till samma total-
nivd som kvinnorna.

Varfor har man déd fatt denna skillnad mellan kionen ifraga om vagvalsfor-
dndringar? En hypotes dr att mannen i betydligt hogre grad an kvinnorna
dr bilister och som bilist vdljer man den vdg man &r van vid fran bilen.
Vanans makt d@r hdr sd& stor att det krdvs en direkt information for att
mdnnen skall ifrdgasdtta sitt vdgval. Nagon samvariation med n&gon annan
faktor t ex dlder o s v har vid kontroll i bakgrundsmaterialet ej kunnat
pavisas.
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I figur 26 redovisas skillnaden i fordndring av vdgval mellan olika dlders-
klasser. De olika &ldersklasserna ar < 19 &r, 20-49 ar, 50-64 ar och
> 65 ar.
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FIG 26. Vdgval for olika &ldersgrupper. Procent som vdljer strdket.
Startomrade 11, 12, 13, mdlomrdde 18, 19, 20 eller 23.

Den till antalet storsta &ldersgruppen 20-49 &r visar hdar en tendens som
overensstammer vdal med Ovriga figurer som visar oversiktliga samband.
Tendenserna for &ldersgrupperna < 19 och 50-64 verkar mycket underliga.
En ndrmare betraktelse av hur stort antal cyklister dessa staplar bygger
pd, ger vid handen att man i varje fall inte bor dra ndgra vittgdende
slutsatser om aldersgruppen 50-64 &r.

Att aldersgruppen upp till 19 &r inte blivit péverkad av informationen
tyder pd att utformningen av informationen inte varit sdrskilt lamligt
utformad med avseende pa denna &ldersgrupp. Det verkar vara en genomgdende
tendens i materialet att den genomforda informationskampanjen har missat
vissa viktiga mdlgrupper.
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SLUTSATSER

De slutsatser som behandlas i detta kapitel &r i princip av tvéd skilda
slag: slutsatser om effekten av sjalva kompletteringsatgdrderna pa
cykelstrdket och slutsatser om effekten av informationskampanjen.
Dessutom forekommer ndgra slutsatser av mera Overgripande karaktar.

En viktig slutsats ar att kompletteringen av cykelstrdket givit en Over-
flyttning av cyklister frén gatunatet till cykelstréket. Detta dr tydligen
en effekt av att man fatt ett sammanhdngande strék.

Likaledes har Znformationskampanjen givit en ytterligare okad anvdndning
av straket. Den exakta storleken av denna effekt framgdr inte av gjord
undersckning. For att kunna fé& fram storleken av denna hade behovts
ytterligare en faltundersdkning, vilket projektets ekonomiska ramar inte
tillatit.

Ett anmarkningsvart resultat dr att man som en effekt av kompletteringen
fatt ett okat anvdndande dven av delar pd strdket som ej direkt berorts
av sjdlva atgarden.

De cyklister som p g a vagval eller mdlpunkt inte naturligt kommit i
kontakt med de forbattringar som gjorts pd cykelvdgen péverkas i mindre
grad och i ldngsammare takt av sjalva &tgdrden &n av informationskampanjen.

VigvalsfordeIningen vid borjan av cyklisternas fdrdvdg har inte dndrats
av vare sigkompletteringsdtgérden eller av informationskampanjen. Narmare
centrum har vigvalsfordelningen daremot pdverkats till strakets forman.
Sjdlva kompletteringen har mest péverkat cyklister, som redan fore denna
borjade sin fdard pd strdket, att stanna kvar ddr. Informationskampanjen,
ddremot, har péverkat cyklister som inte borjar sin fdrd pé strdket att
hitta in pd strdket ldngre fram. Dessutom har de cyklister som borjar pa
straket men avviker mycket tidigt, pdverkats att stanna kvar p& straket.

Det visar sig svart att n& hela populationen, i berdrda omraden, med en
informationskampanj. Vissa mé&lgrupper har man nétt ddligt med den allmant
h&11na informationen som gatt ut till allménheten. Man skulle till exem-
pel behtva en speciellt riktad information till barn och ungdom. Alders-
gruppen under 19 &r har inte padverkats av informationskampanjen. Har
behdvs en information speciellt riktad till ungdom.

Informationskampanjen har haft sdrskilt god effekt pd studenter. Detta
kan méjligen bero pd att denna grupp har en allmant hdg mediakonsumtion.
Informationen har kanske ocksd hos denna grupp upplevts som speciellt
intressant, dels for att gruppen inneh&ller 18g andel bildisponerare,
dels for att dtgdrderna som gjorts ligger ndara for studenten bekanta
malpunkter.

Komplettering och informationskampanj har haft den storsta effekten pa
cyklister pd vag till arbete eller studier.

Kvinnor har péverkats i 1ika hdg grad av bade komplettering och informa-
tionskampanj. Mannen ddaremot har ej paverkats av sjdlva kompletteringen
utan enbart av informationskampanjen.

Slutligen bor sammanfattningsvis sdgas att bade komplettering och
informationskampanj har givit effekt pd viagvalsfordelningen. Strakets
andel har okat for alla omrddesrelationer dar det kan sdgas vara ett
bra alternativ. Dessutom har komplettering och informationskampanj
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bidragit till att man fatt en betydligt klarare och entydigare vagvals-
fordelning. Manga onaturliga och ologiska vigalternativ har forsvunnit
mellan de tre undersokningstillfallena. Om man forutsdtter att inga
olyckor bil-cykel sker pd straket har man genom den Gverflyttning

som skett fran gata till strak fatt en god mgjlighet till samhdlls-
ekonomiska vinster i form av minskad olyckskostnad. P& de gator dar man
haft en minskning av antalet cyklande till formén for straket har man
under aren 1968-1979 haft 37 olyckor bil-cykel. Av dessa var 26 st
olyckor med personskadon. Samhdllets kostnad for dessa olyckor kan upp-
skattas til1l mellan 400 000-700 000 kr/ar.

Denundersdkningsomgjortsharintevisathurstordenbestéendeeffektman
fattav informationskampanjen varit. Vidare visar undersokningen inte heller
p& nagon tendens till att man ndtt nagon form av tak for nhur manga cyk-
Tister som vdljer strdket. Det skulle vara en intressant uppgift att

med ytterligare faltundersokningar soka beldgga om Okningen av cyklister
p& straket tenderar att avta och ddrmed fdorsdka visa hur stor effekten

av den tidigare informationskampanjen varit.

Vid ndgra punkter 1dngs cykelstrdket har man fortfarande ett tamligen stort
ldackage. Det skulle darfor vara intressant att studera i vilken utstrdackning
en forbattrad skyltning kan fa for cyklisternas utnyttjande av straket.
Straket har idag en ganska dalig skyltstandard. En forbdttrad skyltning
skulle innefatta bade skyltning av olika malpunkter l@ngs stréket och
skyltning som visar in pad strdket i olika korsningspunkter. Med en ytter-
ligare fdltunderstkning skulle effekten av en forbdttrad skyltning 1@ngs
straket kunna matas. I ndgon av de tvé& ovan namnda fdltundersokningarna
skulle sven strakets inverkan pd valet mellan bil och cykel kunna belysas.

De faltundersokningar som skisserats ovan skulle kunna samordnas’'sd att

man i en forsta undersokning skulle undersoka dels hur utvecklingen av vag-
valsfordelningen varit efter den senaste fdltundersokningen dels hur vag-
valet ser ut fore en forbattrad skyltning. I en andra undersckning, efter
det att en forbittrad skyltning av strdket kommit till sténd, skulle
effekten av skyltningen belysas.
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