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SAMMANFATTNING

Region Skane och Trafikverket vill starka Skane som cykelregion. | den har
rapporten beskrivs arbetet med att peka ut ett regionalt huvudnat, som syftar till att
skapa goda forutsattningar for skansk arbetspendling med cykel.

En viktig aspekt i arbetet var att peka ut det regionala huvudnétet for arbetspendling
med cykel utifrdn en analysmodell som beaktar Skanes geografiska och
befolkningsmassiga struktur. Modellen bygger darfor pa statistik som beskriver
arbetspendling mellan tatorter i Skane. Utbver detta tas viss hansyn till vilka orter
som i strukturbilden for Skane pekas ut som regionala karnor. P& detta satt skapas
ett regionalt huvudnat som tar till vara pa de goda forutsattningar som finns for
cykling mellan orter.

Den framtagna modellen anvandes for att analysera nulagesvolymer med cykel pa
det skanska vagnatet. Utifran resultatet av den inledande analysen pekades ett
antal tankbara pendlingsstrak, med rimligt stor potential for arbetspendling med
cykel, ut. Med ett potentiellt strak avses en stracka mellan orter dar det redan (enligt
modellen) finns cykelresor pa vissa strackor oberoende av om det finns separat
cykelvag eller inte. For de foreslagna pendlingsstraken modifierades cykelnatet pa
ett schablonartat satt, sa att hela straken fick separat cykelvag.

Baserat pa det modifierade cykelnatet med potentiella strdk genomfdérdes en ny
analys. Resultatet av den nya analysen framgar av Figur 1, och utgjorde underlag
for en indelning av de forslagna straken i tre kategorier — strdk med stor, medelstor
respektive liten potential.

| ett nésta steg analyserades ett elcykelscenario. Elcyklar har blivit vanligare utan
att annu sla igenom pa bred front. Tekniken bedéms emellertid ha stor potential att
bredda cyklingen. For att testa den potentialen analyserades ett elcykelscenario,
dar utgdngspunkten var att det skulle bli ungefar halften sa jobbigt att cykla som det
ar att cykla utan motor. Elcykelscenariot gav en stor 6kning av antalet cyklister.

Baserat pa analysen av de foreslagna pendlingsstréken (Figur 1) och resultaten i
elcykelscenariot pekades ett huvudnét ut, se Figur 2. Merparten av de strdk som
fick liten potential i analysen av de foreslagna pendlingsstradken ingar inte i det
utpekade huvudnatet. Vissa justeringar gjordes dock med hénsyn till att en del orter
i Skane pekats ut som regionala karnor. Ytterligare justeringar gjordes utifran
resultaten i elcykelscenariot.

Det utpekade huvudnatet jamfordes slutligen med befintligt nat, for att tydliggora pa
vilka delar av de utpekade stradken det redan finns separat cykelvag, och pa vilka
delar cyklingen i dagslaget sker i blandtrafik.
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Figur 1 — Sammanfattat modellutfall féreslagna pend
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INLEDNING

Bakgrund

For att 6ka cykelandelen inom transportarbetet tar Region Skane under 2015 och

2016 fram en regional cykelstrategi. Strategin ska visa hur Skane kan starkas som
cykelregion genom att 6ka cyklingen och géra den sakrare. Som en del i strategin
ska ett regionalt utpekat huvudnat fér arbetspendling med cykel definieras.

| Trafikverket Region Syds handlingsplan for cykel 2014 anges att potentiellt starka
pendlingsstrak for cykel i region Syd ska pekas ut i samrad med respektive
lansplaneuppréttare, med start i Skane. | ett senare skede bor drift- och
underhallsstandarden for de utpekade cykelvagarna langs med det statliga vagnatet
inventeras. Vid behov bor darefter en hdgre standard, om mgjligt, inforas.

Sedan tidigare har Region Skane tillsammans med Trafikverket tagit fram
Cykelvagsplan for Skane 2014-2025. | cykelvagsplanen finns ett begransat antal
huvudstrak for arbetspendling redovisade i en schematisk karta. | och med
framtagandet av Region Skanes cykelstrategi, och med utgdngspunkt i
Trafikverkets handlingsplan for cykel, finns det nu ett behov av att mer i detal]
definiera ett skanskt huvudnét for arbetspendling med cykel.

Metod

| den hér rapporten beskrivs arbetet med att ta fram en analysmodell fér att peka ut
ett mer detaljerat regionalt huvudnat for arbetspendling med cykel i Skane.
Utgangspunkten har varit att utgd frn redan existerande modeller och anpassa
dem till Skanes regionala forutsattningar och ambitioner.

Det finns begransat med statistik rérande skansk arbetspendling pa cykel.
Analysmodellen har dragit nytta av den information som finns i den skanska
resvaneundersokningen, Resvaneundersokning i Skdne 2013. Aven denna
undersokning ger dock en begransad mangd information om det skanska
cykelpendlandet. Modellen bygger darfér &ven pa annan statistik samt pa resultat
fran modellanalyser, vilka gemensamt beskriver potentialer fér cykling och i vilka
relationer det bor finnas goda forutsattningar for att cykla.

En viktig aspekt i framtagandet av analysmodellen har varit att skapa en modell som
beaktar Skanes geografiska och befolkningsmassiga struktur. Modellen bygger
darfor pa statistik som beskriver arbetspendling mellan tatorter i Skane. Utover detta
tas hansyn till vilka orter som i strukturbilden for Skane, Strategier for det flerkarniga
Skane, pekas ut som tillvaxtmotorer och regionala karnor. Pa detta satt skapas ett
regionalt huvudnat som tar till vara p& de goda forutsattningar som finns for cykling
mellan orter.

En annan viktig aspekt har varit malsattningen om att det regionala huvudnatet ska
forbattra forutsattningarna for kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik.
Darfor har majligheten att 1ata modellen ta sarskild hansyn till orter med viktiga
stationer eller hallplatser for kollektivtrafiken studerats.

Den framtagna analysmodellen har anvants for att peka ut strackningen for ett
skanskt huvudnat for arbetspendling med cykel. Det utpekade natet har sedan
jamforts med befintligt nat for att visa pa var det redan finns ett cykelvagnat, i form
av (helt eller delvis) separerad cykelvag eller som cykling i blandtrafik.
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Det kompletta regionala huvudnatet har slutligen askadliggjorts i kartform. Av
kartorna framgar vilka potentialer som tillgodoses i det valda huvudnatet.
Potentialerna utgdr aven utgangspunkt for en prioritering av vilka cykelvagar som
bor byggas forst baserat pd vad som ar "bast for flest”, dvs. dar s& manga som
majligt far nytta av cykelvagarna.

Utférande

Arbetet med att ta fram ett regionalt huvudnat for arbetspendling med cykel i Skane
har pagatt under perioden augusti — november 2015. Arbetet har utférts av WSP
Sverige AB i samrad med Region Skanes och Trafikverkets cykelutvecklingsgrupp.

Fran WSP Sverige AB har Emma Stromblad (uppdragsledare), Ulrika Isberg,
Svante Berglund, Karin Brundell-Freij, Erika Landén och Alfred Andersson deltagit i
arbetet. Johan Raustorp har varit kontaktperson pa Region Skane, och Magnus
Bengtsson har varit kontaktperson pa Trafikverket.
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UTGANGSPUNKTER

Strategier och program

Analysmodellen tar avstamp i befintliga strategier, program, modeller och statistik. |
detta avsnitt presenteras kortfattat nagra av de viktigaste utgadngspunkterna.

Det 6ppna Skane 2030"

Arbetet med Region Skanes cykelstrategi utgdr fran Skanes regionala
utvecklingsstrategi, Det 6ppna Skane 2030. | utvecklingsstrategin star bland annat
att: "Skane ska starkas som cykelregion dar narheten till vardagsfunktioner med
hégklassiga cykelvagar gor att cykeln blir det naturliga transportmedilet fér kortare
resor i Skane.”

Strategier for det flerkarniga Skéne?

Strukturbild for Sk&ne &r ett initiativ for fysisk planering med den regionala skalan i
fokus. Arbetet genomfors gemensamt av Region Ské&ne och de skanska
kommunerna. Malbilden for arbetet ar ar 2030. Strukturbild for Skane har i
Strategier for det flerkarniga Skane tagit fram en strukturbild och fem gemensamma
strategier for hallbara fysiska strukturer i Skane.

Av de fem strategierna ar strategin om att Starka tillgangligheten och binda samman
Skane av sarskilt intresse for arbetet med att peka ut ett regionalt huvudnat for
arbetspendling med cykel. | den strategin betonas vikten av att sékerstélla att
Skanes regionala karnor ar val sammankopplade samt att det finns bra kopplingar
mellan de regionala karnorna och orterna i deras omland. For att kunna uppna
dessa mal, och samtidigt verka for ett miljomassigt hallbart resande, &r det viktigt att
starka forutsattningarna for regional cykeltrafik mellan orter samt att skapa goda
mdjligheter att géra kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik.

Trafikforsorjningsprogrammet for Skane 2015°

Trafikforsorjningsprogrammet for Skane 2015 ar ett viktigt strategiskt dokument for
utvecklingen av en attraktiv kollektivtrafik i Skane. Programmet betonar vikten av att
kunna ta sig till kollektivtrafikens bytespunkter med cykel. Genom att pa detta satt
forbattra maojligheten att géra kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik, kar
kollektivtrafikens upptagningsomrade.

! Region Skane (2014). Det 6ppna Skane 2030. Skanes regionala utvecklingsstrategi.

% Region Skane (2013). Strategier for det flerkarniga Skane. Region Skéne, Avdelningen for
samhaéllsplanering.

% Region Skane (2014). Trafikforsorjningsprogram for Skane 2015.
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Cykelvagsplan for Skane 2014-2025*

Sedan tidigare har Region Skane tillsammans med Trafikverket tagit fram
Cykelvagsplan for Skane 2014-2025. Cykelvagsplanen ar en fordjupning till den
Regionala transportinfrastrukturplanen och visar hur avsatta medel satsas utifran
visionen om att géra Skane till en cykelregion. | cykelvagsplanen finns ett begransat
antal huvudstrak for arbetspendling redovisade i en schematisk karta, se Figur 3.
Straken har valts ut eftersom de forbinder storre tatorter med varandra, och har en
stor potential for cykling. De utvalda straken fokuserar pa den vastra delen av

Skane.
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Figur 3 — Cykelvagsplanens strak for arbetspendling

* Region Skane (2014). Cykelvagsplan for Skane 2014-2025. Region Sk&ne och Trafikverket.
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Befintliga modeller

Underlag for regionalt cykelvagnéat i Stockholms lan®

Ett av delprojekten i Samverkan for effektivt transportsystem i Stockholmsregionen®
(SATSA 1) géllde en regional cykelstrategi. | arbetet ingick en revidering av det
tidigare angivna natet av regionala cykelstrdk och en inventering av cykelstrak,
samtidigt som en regional cykelplan togs fram. | delrapporten Underlag for regionalt
cykelvagnat i Stockholms lan analyserades arbetspendlingen i Stockholms lan, med
syfte att ge underlag for att bedéma var de stdrre potentiella cykelflédena finns.

Genom att studera den férvarvsarbetande befolkningens arbetspendling skapades
ett geografiskt underlag for lokaliseringen av regionala cykelstrak. | analysen ingick
en beskrivning av boende, arbetsplatser och arbetspendling inom och mellan
kommuner. Pendlingen analyserades @ven langs ett antal korridorer som bedémts
vara intressanta for regionala huvudstrak.

Modell for regional inventering och planering av cykelvagar’

Ar 2007 tog Végverket fram ett forslag till modell for regional inventering och
planering av cykelvagar. Modellen slar fast att det &r naturligt att utga fran orternas
storlek samt avstandet dem emellan vid avgérandet om det finns behov av en
separat cykelvag for skol- och arbetspendling mellan tatorter.

Vagverkets modell utgdr fran att bilfria cykelvagar for arbetspendling i normalfallet
inte bor prioriteras for langre avstand &n ca 10-15 km mellan tatorternas respektive
centrum. For riktigt stora tatorter kan det dock vara rimligt att mata avstandet fran
ytterkant till ytterkant i stéllet. Tabell 1 visar Vagverkets samlade schablon som
utgor underlag for att bedoma nar bilfri cykelvag bor 6vervagas mellan tva tatorter.

Tabell 1 — Vagverkets schablon for bilfri cykelvag mellan tva orter

Antal invanare i den Maximalt avstand
mindre av orterna mellan orterna
>20 000 20 km

10 000-20 000 15 km

5 000-10 000 12 km

2 000-5 000 10 km

1 000-2 000 6 km

500-1 000 3 km

® Spolander, Krister (2012). Underlag fér regionalt cykelvagnat i Stockholms lan.
Pendlingsrelationer mellan bostéder och arbetsplatser. Spolander Consulting.

® De parter som ingick i samverkansprojektet SATSA Il var Lansstyrelsen, Trafikverket,
Storstockholms Lokaltrafik, Stockholms stad och évriga kommuner i lanet.

" Kageson, Per (2007). Modell for regional inventering och planering av cykelvagar.
Véagverket, Publikation 2007:13.
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Regionala prioriteringskriterier8

| samband med att Region Skane och Trafikverket tog fram Cykelvagsplan for
Skane 2014-2025 togs ett antal regionala prioriteringskriterier fram. En kategori
gallde vardagscykling (arbetspendling) mellan orter. Som regionala huvudstrak
klassas enligt dessa kriterier cykelrelationer mellan orter med minst ett visst antal
invanare och inom ett visst avstand ifrdn varandra. Det ror sig om resor mellan en
ort och narmaste storre tatort/huvudort/inpendlingsort eller till andra viktiga
malpunkter (stora foretagsomraden). Av Tabell 2 framgar vilka strak som enligt
prioriteringskriterierna klassas som regionala huvudstrak.

Tabell 2 — Region Skanes prioriteringskriterier for regionala huvudstrak

Antal invanare i den Antal invanare i den Maximalt avstand

storre av orterna mindre av orterna mellan orterna

>50 000 >15 000 20 km

>15 000 >10 000 10 km

>15 000 >5 000 5 km

>15 000 >2 000 3 km

>10 000 >10 000 7,5 km

>5 000 >5 000 5 km

>2 500 >2 500 3 km
Statistikunderlag

Resvaneundersdkning i Skane 2013°

Analysmodellen har dragit nytta av den information som finns om arbetspendling pa
cykel i den skanska resvaneundersokningen, Resvaneundersokning i Skane 2013.
De databaser som tillhér undersokningen ger information om skaningarnas tillgang
till cykel respektive bil, fardmedelsandelen fér cykel och andra fardmedel,
reslangdsfordelningen med cykel samt om i vilken utstrackning cykel anvands som
anslutningsfardmedel vid resor med buss och tdg. Databaserna innehaller daremot
inte tillrackligt mycket information for att ge svar pa hur pendlandet med cykel ser ut
i specifika relationer eller strak.

Den skanska resvaneundersokningen™ har dven utnyttjats for att med hjalp av en
simuleringsmodell uppskatta mangden cykeltrafik i Skane, genom att modellen har

8 En lista 6ver de regionala prioriteringskriterierna har tillhandahallits av Region Skane.

° Wahl, Charlotte & Ullberg, Martin (2014). Resvaneundersokning i Sk&ne 2013. Sweco. De
data som anvants har dock tagits fram genom egna analyser av de tva databaser (individfil
respektive resfil) som tillhér resvaneundersokningen.

19 Eftersom simuleringsmodellen skattades innan den nya resvaneundersokningen
genomfdrdes ar 2013, anvandes i det har fallet den tidigare resvaneundersokningen fran ar
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skattats mot data frdn en resvaneundersokning. Detta innebar att information om
cykelresandets karaktar (frekvens, avstand, etc) har anvants for att skatta modellen.
Modellen bygger daremot inte pa& resvaneundersokningens cykelresande i specifika
strék eller relationer.

Den nationella resvaneundersékningen™

Den skanska resvaneundersokningen ger inte svar pa hur l&nga avstand cyklister i
Skane ar beredda att cykla till en busshallplats eller jarnvagsstation. Darfér har den
typen av information i stallet hamtats fran den nationella resvaneundersokningen.
Det handlar om data som beskriver medellangd fér anslutningsresor till
kollektivtrafiken (buss respektive tag) for arbetsresor respektive évriga resor. | den
nationella resvaneundersokningen ar det mgjligt att jamfora data for Skane med
data for riket som helhet.

Statistik boende, arbetsplatser och arbetspendling®?

SCB samlar genom registerbaserad arbetsmarknadsstatistik (RAMS) uppgifter om
arbetspendling. Databasen innehaller uppgifter om befolkning, bostader och
arbetsplatser. Bostader och arbetsplatser ar koordinatsatta och kan kopplas
samman genom de férvarvsarbetandes personnummer. Statistiken i RAMS kan
brytas ner pa en mycket fin geografisk niva.

2007. Skillnaderna i resultat mellan de tva resvaneundersokningarna ar dock liten, varfor
detta inte &r till ndgon nackdel i analyserna.

' SIKA (2007). RES 2005-2006, Den nationella resvaneundersokningen. Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), Publikation 2007:19. De data som anvants har dock tagits
fram genom egna analyser av databaser som tillhér resvaneundersdkningen.

12 Region Skane har tillgang till Skane lans statistik om boende, arbetsplatser och
arbetspendling i RAMS-databasen, och har darfor tillhandahallit den statistik om som anvants
i analyserna.
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ANALYSMODELL

Avstamp i befintliga modeller

Arbetet inleddes med att studera redan existerande modeller som beskriver
arbetsgang och analyskriterier for att ta fram regionala cykelvagnat. Framst galler
detta de tva rapporterna Underlag for regionalt cykelvagnat i Stockholms 1an och
Modell for regional inventering och planering av cykelvagar. Utifran dessa bada
rapporter skapades en forsta idé om hur den har aktuella analysmodellen, med
syfte att ta fram ett regionalt huvudnét for arbetspendling med cykel, kan utformas.
Utgangspunkten var att utga fran befintliga modeller och anpassa dem till Skanes
regionala forutsattningar och ambitioner.

Utover de befintliga modellerna har Region Skane sedan tidigare definierat
prioriteringskriterier for det regionala cykelvagnatet. Dessa kriterier delar in tankbara
strék i prioritetsklasser utifrdn de férbundna orternas storlekar (representerar antal
berérda/malpunkters attraktivitet) och avstandet mellan de orter som férbinds
(representerar cykelns konkurrenskraft). P& den grunden klassificeras tankbara
relationer och kriterierna speglar darmed i princip antalet potentiella anvandare, dvs.
cykelstrakets samlade nytta for pendlarna. En sarskild lista identifierar de kriterier
som anvands for att bedoma strak for arbetspendling. Denna lista presenterades i
tidigare avsnitt i Tabell 2.

En fOrsta potentialbeddmning

Region Skanes prioriteringskriterier utgor en bra grund for att peka ut ett regionalt
huvudnat for arbetspendling med cykel. De nuvarande prioriteringskriterierna
bygger pa potentiella pendlingsménster, utifran ortsstorlek. | verkligheten styrs dock
arbetspendlingen ocksé av lokala forutsattningar, och till exempel arbetsplatsernas
fordelning pa branscher. SCB for statistik 6ver arbetspendling i RAMS-databasen,
som innehdller data dver var forvarvsarbetande bor och arbetar och darmed hur
pendlingen mellan omraden ser ut. Utifran denna statistik kan det faktiska monstret
for regional arbetspendling studeras; mellan vilka orter &r pendlandet stort, och vilka
orter har en mer lokal arbetsmarknad? Genom att &ven utnyttja denna statistik
skapas ett underlag som inte enbart bygger pa hypotetiska potentialer baserat pa
orternas storlek och inbdrdes avstand. Statistiken gar att bryta ner pa fin regional
niva, till exempel tatorter.

Nasta steg i arbetet var att kombinera statistiken med Region Skanes tidigare
anvanda prioriteringskriterier och studera resultatet av analysen pa kartor. Detta
gjordes genom att rita cirklar av en viss radie kring orter av en viss storlek och pa sa
satt askadliggora var cirklarna 6verlappar varandra, dvs. i vilka relationer
prioriteringskriterierna uppfylls. Till exempel kréver det forsta prioriteringskriteriet en
ort med minst 50 000 invanare, en ort med minst 15 000 invanare och ett avstand
pa maximalt 20 km dem emellan. For detta kriterium skapades saledes en karta
med cirklar, med en farg for orter med minst 50 000 invanare och en annan farg for
orter med minst 15 000 invanare, och med en radie som motsvarar 20 km. Pa
motsvarande satt skapades kartor som illustrerar dvriga kriterier. Dér cirklarna
dverlappar varandra sa att atminstone den ena tatorten ringas in av bada cirklarna
uppfylls prioriteringskriterierna.
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Statistik om resmdnster med cykel

Parallellt med att kartorna skapades togs statistik om resménster vad géller
arbetspendling med cykel i Skane fram. Det finns férvisso begransat med sadan
statistik om faktiska resmonster, men det &r anda rimligt att studera den statistik
som finns i resvaneundersokningar och dra nytta av den d& det regionala
huvudnatet for arbetspendling med cykel pekas ut.

Slutsatser fran det inledande arbetet

Resultat om cykling frdn resvaneundersokningar samt de kartor som kombinerar
statistik om arbetspendling med de regionala prioriteringskriterierna diskuterades
sedan dels p& ett mote dar Region Skane, Trafikverket och WSP deltog, dels pa en
intern workshop p& WSP. Tva viktiga slutsatser som drogs pa dessa méten var att
huvudnétet bor pekas ut genom sammanvéagning av ortsstorlekar och avstand
snarare an den strikta klassning som nuvarande prioriteringskriterier har, samt att
det &r viktigt att ta hansyn till fardmedelskonkurrens med kollektivtrafik och bil.

De studerade prioriteringskriterierna delar in cykelvagnatet i klasser. | sjalva verket
ar det naturligtvis inte frAgan om nagra stegvisa férandringar av nyttan vid
exempelvis precis ortsstorleken 50 000 invanare eller avstandet 20 kilometer. | s&
kallade efterfrdigemodeller finns inbyggda samband som pa ett mer kontinuerligt satt
vager samman avstand och ortsstorlekar. Med en enkel anpassning av dessa
samband gar det potentiellt fa en mjukare, och mer rattvisande sammanvagning av
de variabler som paverkar nyttan.

Vidare diskuterades fardmedelskonkurrensens paverkan pa cyklandet. | vissa
relationer ar andelen cykel redan idag hog medan cyklandet i andra relationer ar
nastan obefintligt. Detta styrs inte bara av avstandet mellan orterna, utan bland
annat ocksa av i vilken utstrackning det erbjuds god kollektivtrafik och/eller goda
mdojligheter till bilpendling i relationen.

Faststalld metod

Slutsatsen efter det inledande arbetet med att ta fram en analysmodell for att peka
ut ett regionalt huvudnat for arbetspendling med cykel var att analysen ska géras
med hjalp av efterfrigemodellen LuTrans. Modellen beskrivs i Bilaga 1. Utifran
resultat i modellkérningarna i kombination med statistiken om arbetspendlandet i
Skane pekas det regionala huvudnétet ut. Den valda metoden innebar alltsa att
analysen gors med hjalp av en efterfrdigemodell. Detta innebar att strdk med stor
potential for arbetspendling med cykel pekas ut genom en gravitationsmodell, som
kombinerar orters storlek med avstandet dem emellan. Avstandsberoendet bygger
pa samband i modellen.

Nuldgesvolymer enligt prognosmodell

Det forsta steget var att bygga upp en prognosmodell som kunde anvandas for den
aktuella analysen. Den valda modellen LuTrans fanns kodad och kalibrerad for
Skane, men behovde justeras i vissa avseenden nar det gallde exempelvis
cykelvagnat och koppling till kollektivtrafik.

Nasta steg i analysen var att anvanda modellen for att skapa en bild éver nulaget,
det vill sdga hur stort cyklande som sker i olika relationer med det cykelvagnat som
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finns tillgangligt idag. Modellen skapade ett resande baserat pa statistik om boende,
arbetsplatser och arbetspendling samt kanda resmonster enligt befintliga
resvaneundersokningar.

Test av foreslagna pendlingsstrak

Genom att studera de modellberédknade nuldgesvolymerna, och jamféra dem med
de kartor som beskriver arbetspendlandet i Skane i forhallande till de tidigare
anvanda prioriteringskriterierna, pekades sedan lankar som har stor potential for
Okat cykelresande ut. Dessa lankar bildar tillsammans med befintligt cykelvagnat ett
bruttonat. For detta bruttonat gjordes en ny modellkérning, som gav svar pa hur det
forbattrade cykelvagnéatet paverkar mangden cykelresor i olika relationer.

Elcykelscenario

Elcyklar har blivit vanligare utan att &nnu sla igenom pa bred front. Tekniken
beddms emellertid ha stor potential att bredda cyklingen och méjliggéra langre
cykelresor. For att testa vad elcyklar skulle kunna innebéra for arbetspendlingen
med cykel analyserades ett speciellt elcykelscenario i modellen.

Utpekat huvudnat for arbetspendling med cykel

| ett sista steg i analysmodellen valdes de lankar som har storst potential for
arbetspendling med cykel ut till ett regionalt huvudnéat. Utgdngspunkt var det tidigare
framtagna bruttonatet. Viss hansyn togs aven till utfallet i elcykelscenariot, vilka
orter som pekats ut som regionala karnor samt férvantad befolkningsutveckling.

Det utpekade huvudnétet illustrerades pa karta. Av kartan framgar vilken potential
som finns for arbetspendling med cykel i olika strak. Vidare visar kartan vilka delar
av det regionala huvudnatet som redan bestar av separata cykelvagar, och pa vilka
delar cyklingen i dagslaget sker i blandtrafik. Baserat p& en kombination av potential
och hur stor del av olika strak som saknar separat cykelvag, kan prioritering goras
av i vilken ordning cykelvagarna bér byggas ut.

Avgransningar

Rapporten redovisar i vilka relationer det beddéms finnas potential for ett prioriterat
huvudnat for arbetspendling med cykel. Analysen utgar fran statistik och geografisk
information som ar representativ pa skaneniva.

Analysens avgransning innebar att det inte har genomforts nagra fordjupade
analyser for de specifika straken. For att definiera strakens exakta dragning kravs
dialog med kommuner, medborgare, cykelpendlare och markagare samt pa-plats-
inventering av den tilltankta stréackningen.
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ARBETSPENDLING | SKANE

Oversikt av boende och arbetsplatser

SCB samlar i RAMS-databasen statistik som beskriver var forvarvsarbetande bor
och arbetar. For den aktuella analysen har statistik for skAnska orter med minst 200
invanare tagits fram. Statistik som beskriver den totala befolkningen, saval som
nattbefolkningen (férvarvsarbetande som har sin bostad i orten) respektive
dagbefolkningen (forvarvsarbetande som har sin arbetsplats pa orten) har anvants.

Tabell 3 och Figur 4 beskriver den totala befolkningen i de skanska tatorterna. Det
galler forvarvsarbetande saval som icke-forvarvsarbetande och bade barn, vuxna
och pensionarer. Tabell 3 listar de skanska tatorter som har minst 10 000 invanare.
Figur 4 beskriver i sin tur storleken pa de skanska orter som har minst 200 invanare.

Tabell 3 — Befolkning 2013 i skanska tatorter med minst 10 000 invanare

Tatort Antal invanare
Malmo 282 500
Helsingborg 99 900
Lund 85 400
Kristianstad 36 700
Landskrona 31 600
Trelleborg 28 600
Angelholm 23 400
Hassleholm 18 800
Ystad 18 500
Eslév 18 000
Staffanstorp 14 800
Hdganas 14 300
Oxie 12 000
Lomma 11 500
Bunkeflostrand 11 000
Hoéllviken 10 800
Svedala 10 600
Arlov 10 400
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De orter som har stor total befolkning har generellt sett ocksa stor nattbefolkning
(forvarvsarbetande som har sin bostad i orten), se Figur 5. For de tatorter vars
totala befolkning uppgar till minst 10 000 invanare galler att andelen
forvarvsarbetande ligger mellan 38 och 49 procent. Lagst andel forvarvsarbetande
har Landskrona och Arlév, och hdgst andel forvarvsarbetande har Svedala.
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For dagbefolkningen (férvarvsarbetande som har sin arbetsplats pa orten) i relation
till den totala befolkningen ar skillnaderna stérre, se Figur 6. De fyra storsta orterna
ar fortfarande desamma: Malmg, Helsingborg, Lund och Kristianstad. Nagra orter
utmarker sig genom att de har betydligt mindre dagbefolkning &n total befolkning.
Av orterna i Tabell 3 handlar det om Bunkeflostrand, Héllviken, Oxie, Lomma,
Staffanstorp och Svedala.
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Potential baserat pa tatortsstorlek och avstand

| Figur 8 nedan visas ett exempel pa en karta som tydliggor potentialen for
arbetspendling med cykel i olika relationer, baserat p tatortsstorlek och avstand
enligt de tidigare anvéanda prlorltermgskrltenerna Kartan tydllggor om de tva forsta
prioriteringskriterierna uppfylls'>. | Bilaga 2 finns kartor som pa motsvarande satt
illustrerar de Ovriga kriterierna.
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Figur 7 — Exempel pa potentialkarta for hela Skane

13 Det forsta prioriteringskriteriet kraver en ort med minst 50 000 invanare, en ort med minst
15 000 invanare och ett avstand pa maximalt 20 km dem emellan. Det andra
prioriteringskriteriet kraver en ort med minst 15 000 invanare, en ort med minst 10 000
invanare och ett avstand pa maximalt 10 km dem emellan.
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Eftersom det ar tatt mellan orterna i sydvéastra Skane har en inzoomad variant av

kartan tagits fram for den

na del av lanet, se Figur 8.
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Sammantaget blir ett begransat antal relationer prioriterade om urvalet gors enligt
de tidigare prioriteringskriterierna, se Tabell 4.

Tabell 4 — Relationer som uppfyller prioriteringskriterierna

Malmo Lund 20 km
Lund Eslév 20 km
Helsingborg Landskrona 20 km
Malmo Oxie 10 km
Malmo Bunkeflostrand 10 km
Malmo Arlév 10 km
Lund Staffanstorp 7,5 km
Lomma Arlov 7,5 km
Lomma Akarp 5 km
Arlov Akarp 5 km
Bjarred Léddekdpinge 5 km
Hollviken Ljunghusen 3 km
Kavlinge Furulund 3 km
Akarp Hjarup 3 km
Paarp Barslov 3 km

Alla de relationer som blir prioriterade om urvalet gors enligt de tidigare kriterierna
finns i de vastra delarna av Sk&ne. Region Skanes strategiarbete pekar dock ut
regionala karnor aven i de norddstra och syddstra delarna av Skane, samt betonar
vikten av att sakerstélla att Skanes regionala karnor ar val sammankopplade med
varandra och med orterna i deras omland.
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Regionala karnor och tillvaxtmotorer

Strategier for det flerkarniga Skane pekar ut atta skanska orter som regionala
karnor och tillvaxtmotorer, se Figur 9. Med regional karna menas en ort med central
betydelse for sitt omland med kriterier om en relativt stor befolkning, branschbredd
och ett positivt pendlingsnetto. | detta sammanhang har Malmé, Lund, Helsingborg,
Landskrona, Ystad, Hassleholm och Kristianstad lyfts fram. Ystad har valts ut, trots
att det ar en relativt liten ort, eftersom den har stor betydelse i sin del av Skane.
Dessutom har Trelleborg pekats ut som en regional kérna, genom sin betydelse for
Skane som gods- och logistikregion.

Figur 9 — Skanes tillvaxtmotorer och regionala karnor**

Av de atta utpekade karnorna har Malmo, Lund och Helsingborg identifierats som
tillvaxtmotorer, utifran att de har en stérre befolknings- och sysselsattningstillvaxt &n
Skane i genomsnitt. For att ge mer tillvaxtkraft i nordostra Skane pekar strategin ut
att aven Hassleholm och Kristianstad bor utvecklas till en gemensam tillvéxtmotor.

! Region Skane (2013). Strategier for det flerkarniga Skane. Region Skéne, Avdelningen for
samhaéllsplanering.
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Orter med viktiga stationer och hallplatser

Region Skanes strategiska dokument pekar ut vikten av att skapa goda méjligheter
att géra kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik. En del jarnvagsstationer
och busshallplatser & mer betydelsefulla an andra, eftersom de genom sitt
geografiska lage utgor viktiga bytespunkter eller for att de har ett stort
resandeunderlag. Enligt Trafikférsorjningsprogrammet klassificeras alla
jarnvagslinjer och ett antal utpekade regionbusslinjer som starka strak. Av Figur 10
framgar hur de regionala busslinjernas styrka klassificeras i starka, medelstarka
respektive svaga strak.
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Figur 10 — Strakstyrka for buss enligt Trafikférsérjningsprogrammet*®

!> Region Skane (2014). Trafikférsorjningsprogram for Skane 2015.
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Trafikforsorjningsprogrammet pekar aven ut ett nat dar jarnvagslinjerna och de
regionala busslinjernas har kombinerats till ett huvudlinjenat, se Figur 11.
Busslinjernas klassificering utifran strakstyrka har har kombinerats med strakens

regionala betydelse, och straken klassats som strdk av regional respektive
delregional betydelse.
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Figur 11 — Huvudlinjenét enligt Trafikforsérjningsprogrammet™

'® Region Skane (2014). Trafikforsorjningsprogram for Skane 2015.
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Som underlag for att bedéma vilka busshallplatser som har en stérre betydelse har
aven statistik om antalet pastigande p& busshallplatser sammanstallts, se Figur 12.
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Figur 12 — Antal pastigande per dygn pa busshéllplatser i olika tatorter'’

" Statistik om antalet pastigande p& busshallplatser har tillhandahallits av Region Skéne.
Kartan baseras pa denna statistik.
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Statistik som beskriver arbetspendling

RAMS-databasen innehaller, som tidigare beskrivits, statistik ver var de
forvarvsarbetande bor och arbetar. Statistiken fors pa individniva, vilket innebar att
den aven ger en hild av hur pendlingen mellan orter ser ut. Daremot finns det ingen
information om hur ofta eller med vilket fardmedel de forvarvsarbetande reser.

Baserat pa pendlingsstatistik har tva typer av kartor som illustrerar
pendlingsvolymerna tagits fram. | Figur 13 och Figur 14 beskrivs relationer med
minst 50 respektive 100 pendlande inom ett avstand av 20 km. Nar gransen satts
vid 50 pendlande (se Figur 13) visar kartbilden ett finmaskigt nat av
pendlingsrelationer in mot de storsta skanska orterna, framfér allt Malmao,
Helsingborg och Lund, men &ven Kristianstad utmarker sig pa kartan.
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Nar gransen i stallet satts vid 100 pendlande (se Figur 14) kvarstar detta monster,
men finmaskigheten minskar. Tydligast ar att strdk i mitten av Skane, runt Ho6r, och
i de syddstra delarna, runt Simrishamn, forsvinner.
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Figur 14 — Pendlingsstrak med minst 100 pendlande per dag inom 20 km
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For att illustrera pendlingen mellan Skanes tatorter oberoende av orternas storlek
har pendlingsvolymerna &ven, enligt principen om kortaste vag, lagts ut pa det
totala trafiknatet i prognosmodellen LuTrans. Pa sa vis tydliggors i vilka strak det
finns pendlingsvolymer oberoende av orternas storlek. Det totala trafiknatet har
anvants for att ge en schematisk bild av den totala pendlingen i strak, oavsett om
pendlingen i praktiken sker med cykel eller med annat fardmedel.

Figur 15 visar pendlingsvolymer for ett maximalt avstdnd om 20 km. De stérsta
volymerna finns kring de storre tatorterna, med den allra stérsta volymen kring
Malmé och Lund. Natverket blir som mest finmaskigt i de vastra delarna av Skane.
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Figur 15 — Pendlingsvolymer oberoende av orternas storlek, max 20 km

30 (58)



Uppdragsnr: 10216843

p=WSP

Figur 16 visar pendlingsvolymer for tatorter med ett maximalt avstand om 10 km. |
denna karta blir det tydligt att det ar framst p& den véastra sidan av Skane som
orterna ligger néra varandra. Hassleholm, Kristianstad, H66r och Ystad ar orter som
fortfarande utmaérker sig pa ostra sidan av Skane. For arbetspendling med cykel
antas att 10-20 km &r en rimlig stracka att cykla enkel vag.

Total volym 10 Km

25000 12500 6250

Figur 16 — Pendlingsvolymer oberoende av orternas storlek, max 10 km
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Arbetspendling med cykel

Fran resvaneundersokningar togs statistik om faktiska resmonster vad galler
arbetspendling med cykel fram. Data frdn den skanska resvaneundersokningen®®
ger svar pa skaningarnas tillgang till cykel respektive bil, fardmedelsandelen for
cykel och andra fardmedel, reslangdsférdelningen med cykel samt pd i vilken
utstrackning cykel anvands som anslutningsfardmedel vid resor med buss och tag.

Figur 17 visar att 81 procent av skaningarna alltid eller for det mesta har tillgang till
cykel, medan 75 procent alltid eller fér det mesta har tillgang till bil. Fér enbart
kategorin som alltid har tillgang till respektive fardmedel &r andelen betydligt hogre
nar det galler cykel an nar det galler bil, 76 respektive 56 procent.

Cykel

m Ja, alltid
m Ja, for det mesta
Ja, ibland

Nej, séllan

Bil Nej, aldrig

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 17 — Ska&ningarnas tillgang till cykel respektive bil

Den skanska resvaneundersokningen visar vidare att tillgdngen till cykel &r ungefar
lika stor oavsett om bostaden ligger i en stor stad, en mindre tatort eller pa
landsbygden. Andelen skaningar som alltid eller for det mesta har tillgang till cykel
varierar mellan som hdgst 87 procent i Lund och som lagst 74 procent i
Helsingborg. Bilinnehavet varierar betydligt mer beroende pa var bostaden ar
belagen, se Figur 18. Andelen som alltid eller fér det mesta har tillgang till bil &r som
storst pa landsbygden, 90 procent, och som Iagst i Malmé och Lund, 62 procent.

'8 Wahl, Charlotte & Ullberg, Martin (2014). Resvaneundersokning i Skane 2013. Sweco. De
data som anvants har dock tagits fram genom egna analyser av de tva databaser (individfil
respektive resfil) som tillhér resvaneundersékningen.
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Figur 18 — Skaningarnas tillgang till bil beroende pa geografi

Tabell 5 visar att fardmedelsandelen med cykel &r nagot hogre (17 procent) for
arbetsresor och betydligt hogre for resor till skola/utbildning (26 procent) an for
ovriga arenden (15 procent).

Tabell 5 — Fardmedelsandel for resor pa vardagar i Skane

Arbete 58% 9% 9% 17% 6% 2%
Skola/uthildning 15% 31% 17% 26% 9% 2%
Ovriga arenden 57% 9% 5% 15% 12% 2%
Alla @renden 55% 10% 7% 16% 11% 2%
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Tabell 6 visar reslangdsfordelningen for cykelresor som gors pa vardagar i Skane.
Nastan tva tredjedelar (65 procent) av alla cykelresor ar 2,5 km eller kortare. Endast
9 procent av alla resor &r langre 4n 5 km. Reslangden med cykel ar dock langre for
arbetsresorna. En mindre andel, 54 procent, av dessa resor &r 2,5 km eller kortare,
och en nagot stérre andel, 12 procent, av dessa resor ar 5 km eller langre.

Tabell 6 — Reslangdsfordelning for cykelresor pa vardagar i Skane

Arbete 24% 30% 33% 7% 4% 1%
Skola/utbildning 29% 36% 27% 6% 1% 2%
Ovriga arenden 35% 33% 24% 5% 2% 1%
Alla d&renden 32% 33% 26% 5% 3% 1%

Fran den skanska resvaneundersokningen har aven siffror som beskriver hur vanligt
det ar att anvanda cykel som anslutningsfardmedel till kollektivtrafiken tagits fram.
Siffrorna har tagits fram separat for resor med buss respektive tdg som
huvudfardmedel. Tabell 7 beskriver hur stor andel av alla resor som har tag
respektive buss som huvudfardmedel (det fardmedel som anvants for langsta delen
av resan), och som dven har cykel som forsta reseelement (forsta fardmedlet pa
forflyttningen).

Andelen resor med buss respektive tdg som har cykel som forsta reseelement ar
betydligt hégre for arbetsresor och resor till skola/utbildning &n for évriga arenden.
FOr bussresor har cykel anvants som forsta reseelement for 13 procent av
arbetsresorna, 10 procent av resorna till skola/utbildning men for enbart 3 procent
av resorna med ovriga arenden. For resor med tdg som huvudfardmedel ar
motsvarande andelar 30, 24 respektive 5 procent.

Tabell 7 — Kollektivresor med cykel som forsta reseelement

Arbete 13% 30%
Skola/utbildning 10% 24%
Ovriga arenden 3% 5%
Alla arenden 6% 14%
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Tabell 8 och Tabell 9 visar hur l&nga avstand som enligt
resvaneundersokningsdata®® cyklas till busshéallplats respektive jarnvéagsstation, vid
kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik. Avstanden ar relativt korta.
Medelavstandet for anslutningsresor med cykel d& buss ar resans huvudsakliga
fardmedel ar 1,7 km for arbetsresor och 1,4 km for 6vriga resor. Motsvarande
avstand da tag ar resans huvudsakliga fardmedel ar 2,1 km for arbetsresor och 2,2
km for 6vriga resor.

Tabell 8 — Cykelresors langd vid anslutning till bussresa, avstand i km

Arbetsresor 1,4 1,7 2,0
Ovriga resor 1.2 14 1,7

Tabell 9 — Cykelresors langd vid anslutning till tdgresa, avstand i km

Arbetsresor 1,8 2,1 2,3
Ovriga resor 1,7 2,2 2,7

Siffrorna ovan géller hela Sverige, och inte bara Skane. En jamforelse har dock
gjorts mellan cykelavstanden for anslutningsresor till kollektivtrafik i Skane
respektive 6vriga Sverige. Den visar att skillnaderna &r relativt sma.

¥ SIKA (2007). RES 2005-2006, Den nationella resvaneundersékningen. Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), Publikation 2007:19. De data som anvénts har dock tagits
fram genom egna analyser av databaser som tillhér resvaneundersékningen.
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PROGNOSMODELLEN

Forutsattningar for modellkorning

De cykelvolymer som redovisas i rapporten ar modellgenererade med en
simuleringsmodell som skattats mot en resvaneundersokning. Detta innebar att
information om cykelresandets karaktar (frekvens, avstand, etc) har anvants for att
skatta modellen. Modellen bygger daremot inte pa resvaneundersokningens
cykelresande i specifika strak eller relationer.

Avstadmningen mot en resvaneundersokning betyder att andelen i modellen som
anvande cykel stammer relativt val med den andel i resvaneundersékningen som
anvande fardmedlet. Aven reslangdsfordelningen i modell och resvaneundersokning
stammer val 6verens. Pa geografisk detaljniva kan det dock forekomma avvikelser
till f6ljd av forhallanden som modellen inte tar hansyn till. Modellen forstar till
exempel skillnader som beror pa att medelinkomsten varierar mellan olika omraden.
Modellen forstar daremot inte om skillnaden i medelinkomst har att géra med
arbetsloshet eller med en hég andel studenter.

Modellen tar hansyn till konkurrensen mellan olika fardmedel. Fem olika fardmedel
ingar i modellen — bil som forare, bil som passagerare, kollektivtrafik, cykel och
gang. Valet av fardmedel sker i LuTrans efterfrdigemodell. Modellen beraknar vart,
hur och hur ofta ménniskor vill resa. Forst véljer modellen destination for resan,
bland annat baserat pa var bostader och arbetsplatser finns. Sedan véljer modellen
fardmedel, bland annat baserat pa uppgifter om bilinnehav, innehav av korkort,
infrastruktur, kollektivtrafikutbud och demografi. | efterfraigemodellens sista steg
sker sjalva resgenereringen, vilket innebéar att modellen faststéller hur ofta
manniskor vill resa. Nar efterfraigemodellen har berdknat antalet resor fordelar en
natverksmodell slutligen ut bilresor pa vagnatet och kollektivresor pa olika linjer,
samt beréknar restider mellan trafikzonerna.

Uppbyggnad av cykelvagnat

Ett forsta viktigt steg i arbetet med prognosmodellen var att skapa ett cykelvagnat
for analyserna. Det cykelnat som anvants utgar frAn NVDB och har bedémts vara av
rimligt god kvalitet. En jamférelse med andra kallor visar dock att viss kodning
saknas samt att kvaliteten kan skilja mellan olika kommuner.

Det nat som laddats ned frAn NVDB har kompletterats och implementerats i
modellen genom arbete med att:

Koppla pa hallplatser for anslutning med cykel till tag/buss
Koppla pa de zoner som potentialen for cykling utgar fran pa cykelnatet

e Ta fram genomsnittliga reslangder och férdelningar fér anslutning till buss
respektive tag frdn resvaneundersokningsdata

e Tafram en rutin for att berdkna kanslighet for avstand till hallplats s& att det
ska stamma med genomsnittlig reslangd till hallplats

Det framtagna cykelnatet beskriver nulaget for de skanska cykelvagarna.

I modellen viktas olika cykelvagtyper for att ta hansyn till att cyklister féredrar
exempelvis en separat cykelbana framfor en vag med blandtrafik. Viktningen utgar
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fran Berglund & Engelson 2014%° som ér en litteraturéversikt avseende cyklisters
varderingar av olika egenskaper i cykelmiljén. | Tabell 10 nedan visas vagtyperna
och dess viktning.

Tabell 10 — Attribut i cykelnatet och viktning i modellen

Vagtyp Vikt (langd*vikt)
Blandtrafik 1,5
Cykelvag 1,0
Cykelfalt 1,3

En vikt pa 1,5 innebar att en cyklist &r beredd att cykla en omvag som ar 1,5 ganger
sa l&ng som den alternativa vagen for att fa cykla pa separat cykelbana.
Varderingen 1,5 kommer fran olika studier dar cyklister utrustats med GPS och
aven fran studier dar cyklister fragats om sina varderingar. Vikten for blandtrafik
(som ar 1,5) har stor betydelse och ska ses som ett medelvarde av olika typer av
vagar. Det ar kant att cyklister upplever tat trafik i hog hastighet som mycket
negativt, medan cykling i blandtrafik pa en lagtrafikerad vag med lag hastighet inte
upplevs som fullt lika negativt.

| de initiala modellkdrningarna tillats ingen cykelresa vara langre an 12,5 kilometer,
eftersom langre cykelresor i enlighet med statistiken i tidigare avsnitt ar mycket
ovanliga. Det ar en férutsattning som det ar majligt att latta pa senare. Utanfor
tatorterna i Skane ar tyvarr trafikzonerna ganska stora. Detta gor att gransen pa
12,5 kilometer ofta éverskrids, vilket i sin tur leder till att ingen arbetspendling med
cykel uppkommer mellan de zonerna.

Nulagesvolymer modell

Nar modellen byggts upp gjordes en nulageskérning, vars resultat beskriver hur
stort cyklande som sker i olika relationer med dagens cykelvagnat. Analysen visar
att de stora cykelvolymerna aterfinns inom och i anslutning till stader och stérre
tatorter. Mellan tatorter och pa langre avstand ar volymerna betydligt mindre. Ett
antal kartbilder visar hur det modellgenererade cykelresandet fordelar sig pa olika
lankar. Ett exempel p& en sadan kartbild ges i Figur 19. Rosa/réda lankar linjer i
kartan markerar lankar dar det redan idag finns separat cykelvag. Lila/bla linjer
markerar lankar dar cyklingen i dagslaget sker i blandtrafik. Kartbilder inzoomade pa
évriga delar av Skane aterges i Bilaga 3.

% Berglund, Svante & Engelson, Leonid (2014). Natverksutlaggning for cykel. CTS - Centre
for Transport Studies (KTH and VTI), Working papers in Transport Economics, no 2014:12.
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Figur 19 — Nulagesvolymer i strak, kring Helsingborg

De framtagna kartbilderna studerades i kombination med:

Information om boende och arbetsplatser
Statistik om arbetspendling

Avstanden mellan orter

Kunskapen om rimliga cykelavstand

Det befintliga cykelnatets utformning

Pa sa satt skapades underlag for att identifiera strdk som bor ha stor potential for
arbetspendling med cykel.
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Vad ar ett potentiellt strak?

Utifr&n de initiala modellberakningarna foreslas potentiella strék. Ett potentiellt strak
ar en stracka mellan orter dar det redan (enligt modellen) finns cykelresor pa vissa
strackor oberoende av om det finns separat cykelvag eller inte. Volymerna langs ett
strék varierar alltid, med hdgre volym narmre centralorten och mindre volym langre
bort fran centralorten. For att pekas ut som potentiellt strdk finns inget absolut krav
pa minsta volym, men en dygnsvolym pa 6éver 100 cyKklister pa betydande strackor
har varit vagledande.

Om det pa vissa strackor enligt modellen ar 13g efterfrdgan kan strackan anda
pekas ut som ett potentiellt strdk, da en uppgradering av cykelinfrastrukturen
beddms ha potential att skapa sammanhéngande cykelnat. Detta galler framst langs
kusterna, dar det finns stora majligheter att samordna cykelnat for arbetspendling
med rekreationscykling. Redan i dagslaget finns leder fér rekreationscykling langs
nagra av de potentiella straken. Strackan Helsingborg-Hoganas-Angelholm-Bastad
ingér i Kattegattleden, och strackorna Ahus-Kristianstad och Bromélla-Kristianstad
ingar i Sydostleden.
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REGIONALT HUVUDNAT

Foreslagna pendlingsstrak

Med utgangspunkt i den preliminara utlaggningen av cyklister valdes ett antal
forslag till nya eller kompletterade cykelvagar for arbetspendling med cykel ut. Det
handlar om strdk som baserat pa nulageskorningen bor ha rimligt stor potential for
regional arbetspendling med cykel. Darutéver ingar dven ett par strak som kan
motiveras av en énskan om att skapa kontinuitet i |anet.

For de foreslagna pendlingsstrdken modifierades cykelnatet pa ett schablonartat
satt genom att vélja ut befintliga strdk som &r rimligt gena och som hade s& stor del
befintlig cykelbana som mdjligt. Darefter kodades hela vagen i straket om till
cykelbana. Delar av strdken utgjordes redan av befintlig cykelbana och for delar av
strdken omvandlades befintlig vag i blandtrafik till cykelbana. Syftet var inte att
projektera infrastruktur, utan att studera den potential som uppnas genom att skapa
sammanhangande cykelbana. For de konkurrerande fardmedlen bil och
kollektivtrafik gjordes inga forandringar i varken vagnat eller kollektivtrafikutbud. De
resandefdrandringar som uppstar ar darmed en foljd av att forutsattningarna for att
cykla har forbattrats. Okningarna uppstar genom en kombination av att det sker en
éverflyttning fran bil och kollektivtrafik, samt av att det forbattrade cykelnatet
genererar helt nya resor med cykel.

En fornyad modellkdrning med de nya straken inlagda som cykelbana ger fler
cyklister per dygn, ca 7 000 i Skane som helhet, vilket & en 6kning med knappt 4
procent. Detta motsvarar ungefér en 6kning med en procentenhet av
fardmedelsandelen for cykel. De tillkommande straken har i flera fall lAnga avstand
dar det kravs modifieringar och alternativa antaganden (elcyklar, latta pa 6vre
avstandsgransen, etc) for att uppna kraftigare forandringar.

UtifrAn modellkérningen kan de foreslagna pendlingsstraken 6vergripande delas in i
tre kategorier beroende pa hur stort cykelresande modellen genererade, se Figur
20. Grona strak har stor potential, réda strak liten potential och potentialen for de
gula straken ligger nagonstans daremellan (medelstor potential).
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Figur 20 — Sammanfattat modellutfall foreslagna pendlingsstrak

Modellen visar att det finns stor potential for arbetspendling med cykel kring nagra
av de stader som pekats ut som regionala karnor i regionens strategiska dokument.
Malma, Helsingborg, Lund, Landskrona och i viss man Kristianstad och Hassleholm
tycks attrahera cykeltrafik i egenskap av sina tatortsstorlekar och
avstandsforhallanden till narliggande tatorter. Trelleborg och Ystad har inte samma
forutsattningar for att generera cykeltrafik. En méjlighet ar att dessa tatorter anda
prioriteras upp, i sin egenskap av regionala karnor. Straket Tomelilla-Ystad har i sa
fall enligt modellen storst potential. Straket Trelleborg-Vellinge-Malmé har ger ett
lagt antal cyklister mellan Trelleborg och Vellinge och négot stérre resande mellan
Vellinge och Malmé.
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Befolkningsutveckling

De genomférda analyserna baseras pa befolkningen ar 2013. Trafikverkets
prognosmodeller for framtida trafikutveckling har for tillfallet ett basscenario for ar
2030. En jamférelse mellan dagens befolkning (&r 2013) och den prognosticerade
befolkningen ar 2030 visar att alla kommuner i Skane forvantas oka sin befolkning,
se Tabell 11. Medeltillvaxten ligger pa totalt 12 procent for lanet for den aktuella
perioden. Staffanstorp har den starkaste tillvaxten (25 procent) och Ostra Géinge
den lagsta tillvaxten (4 procent).

Den storsta befolkningstillvaxten forvantas ske i de sddra och sydvéstra delarna av
Skane, medan den lagsta tillvaxten forvantas ske i de norra och nordostra delarna
av Skane. | den man den forvantade befolkningstillvaxten paverkar de framtida
potentialerna for arbetspendling med cykel forstarker detta monster det forslag till
regionalt huvudnat som pekats ut, snarare an vad det ger anledning till justeringar.
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Tabell 11 — Befolkningsprognos enligt Trafikverkets basscenario®

Kommun 2013 Bas 2030 A;’ksr?i'n”é EE:\?:\I;
1214 Svaldv 13300 14400 1100 8%
1230 Staffanstorp 22700 28300 5 600 25%
1231 Burlév 17100 20200 3100 18%
1233 Vellinge 33800 39800 6 000 18%
1256 Ostra Goinge 13700 14200 500 4%
1257 Orkelljunga 9700 10400 700 7%
1260 Bjuv 14800 16100 1300 9%
1261 Kavlinge 20600 34600 5 000 17%
1262 Lomma 22500 26600 4100 18%
1263 Svedala 20100 23600 3500 17%
1264 Skurup 15000 17 000 2 000 13%
1265 Sjobo 18400 20300 1900 10%
1266 Horby 14900 16 900 2 000 13%
1267 HB6r 15600 18 700 3100 20%
1270 Tomelilla 12900 14200 1300 10%
1272 Bromélla 12300 13000 700 6%
1273 Osby 12700 13500 800 6%
1275 Perstorp 7100 7 600 500 7%
1276 Klippan 16700 18 800 2100 13%
1277 Astorp 14900 16 400 1500 10%
1278 Béstad 14300 15400 1100 8%
1280 Malmé 313000 357900 44900 14%
1281 Lund 114300 134500 20 200 18%
1282 Landskrona 43100 47900 4800 11%
1283 Helsingborg 133000 147700 14700 11%
1284 Hogands 25100 27700 2 600 10%
1285 Eslév 31900 36100 4200 13%
1286 Ystad 28600 33600 5 000 17%
1287 Trelleborg 42800 50200 7 400 17%
1290 Kristianstad 81000 89100 8100 10%
1291 Simrishamn 19000 20500 1500 8%
1292 Angelholm 39900 44000 4100 10%
1203 Hassleholm 50200 53 900 3700 7%

L Trafikverkets prognosmodeller for framtida trafikutveckling har for tillfallet ett basscenario
for &r 2030. | tabellen sammanstélls dessa siffror for de skanska kommunerna.
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Kombinationsresor cykel och kollektivtrafik

En viktig malsattning ar att det regionala huvudnétet ska forbattra forutsattningarna
for kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik. Darfor har méjligheten att lata
modellen ta sarskild hansyn till orter med viktiga stationer eller hallplatser for
kollektivtrafiken studerats. Det ar dock inte sjalvklart pa vilket satt denna hansyn ska
tas i forhallande till utpekande av ett regionalt huvudnét.

Anslutningsresor med cykel till station eller hallplats &r normalt korta.
Medelavstandet for anslutningsresor med cykel till kollektivtrafik ligger, i enlighet
med statistiken i tidigare avsnitt, runt 1 till 2,5 km beroende p& arende och om
huvudfardmedlet ar buss eller tdg. Anslutningsresorna gors darfor i huvudsak pa
kommunalt cykelnat, och i liten utstrackning pa det regionala cykelnatet.

Aven om lankar pa det kommunala cykelnéatet skulle tas med i det regionala
huvudnétet, ar det svart att satta kriterier for vilka cykelanslutningsresor till stationer
och héllplatser som ska inga i det regionala huvudnéatet. Om alla jarnvagsstationer
och busshallplatser langs starka strak, eller alla stationer/hallplatser langs det
huvudlinjenat som pekas ut i Trafikforsorjningsprogrammet ska inga, innebar det att
ett finmaskigt cykelnat skapas i ett stort antal skanska tatorter. Ett annat kriterium
skulle kunna vara att bara stationer/hallplatser med manga pastigande ska
prioriteras. Dessa orter &r dock oftast redan prioriterade i egenskap av sin
ortsstorlek. Ett tredje satt skulle kunna vara att peka ut sddana orter som saknar
jarnvagsstation, men som har en busshallplats med manga pastigande i forhallande
till ortens storlek. Detta angreppssétt kraver dock ett separat arbete, dar det finns
mdjlighet att mer i detalj analysera kriterierna for urval av orter.

Trots att det ar relativt oprovat att modellera anslutningsresor till kollektivtrafiken,
har en sadan ansats gjorts. | Bilaga 4 exemplifieras resultat fran forsoket genom att
visa anslutningsresor med cykel i Lund respektive i Hassleholm. Analysen visar att
lokalt in mot de stérre pastigningspunkterna ar bidraget fran anslutningsresor
betydande. Det galler dock endast vagarna narmast pastigningspunkterna. Langre
ut, liksom pa det regionala cykelnatet utanfor tatorterna, fordelas cyklisterna Gver
vagnatet till mindre strémmar. Det kravs darfor ytterligare arbete med att precisera
kriterier for vilka anslutningsresor som ska ingd i det regionala huvudnétet innan
resultatet av den har typen av analys kan utnyttjas.

Relationer dver lansgrans

Det utpekade huvudnatet slutar i lansgrans. Aven dar Skane lan gransar till Halland,
Smaland och Blekinge kan det dock finnas potential for arbetspendling med cykel.
Tabell 12 visar ortsstorlek och avstand for narmaste tatorter éver lansgrans. En del
orter &r sma och en del avstand &r langa, men det finns ocksa relationer som tycks
ha storre potential. Storst potential tycks relationerna Bastad-Skummeslovsstrand-
Mellbystrand (som ingér i Kattegattleden) och Bromolla-Sélvesborg (som ingar i
Sydostleden) ha.
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Tabell 12 — Mojliga pendlingsstrak éver lansgrans

Bastad 5 000 Laholm 6 200 19 km
Bastad 5 000 Mellbystrand 1 600 12 km
Bastad 5000 Skummesldvsstrand 500 8 km
Bastad 5 000 Skottorp 500 10 km
Bastad 5 000 Vallberga 650 14 km
Skanes-Fagerhult 850 Markaryd 4 000 14 km
Emmaljunga 250 Markaryd 4 000 8 km
Osby 7 200 Almhult 9 000 23 km
Killeberg 600 Almhult 9 000 10 km
Bromolla 7 600 Olofstrom 7 300 26 km
N&asum 1100 Olofstrom 7 300 13 km
Bromolla 7 600 Jamshog 1500 21 km
N&asum 1100 Jamshog 1500 8 km
Bromolla 7 600 Sdlvesborg 8 400 8 km
Bromolla 7 600 Mjallby 1300 15 km

2 hitps://www.google.se/maps, sokningar 2015-11-02
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Elcykelscenario

Elcyklar har blivit vanligare utan att &nnu sla igenom pa bred front. Tekniken
beddéms emellertid ha stor potential att bredda cyklingen. Priset pa en elcykel ar
éverkomligt vid en jamforelse med alternativa tvahjulingar med motor. En elmotor
far maximalt tillféra 250 watt upp till 25 km/h samtidigt som pedalerna driver. De 250
watten ska jamféras med att en normal cyklist tillfér ca 160 watt vid normal cykling.
Tillskottet fran motorn ar sdledes betydande.

For att konstruera ett elcykelscenario har en utgangspunkt varit att halvera
uppoffringen av att cykla i modellen med den begransning som en 6vre grans pa 25
km/h ger, samt att ta bort den Gvre gransen pa 12,5 km for hur lang en cykelresa
kan vara. | modellen utgor tillgangen till cykel ingen restriktion, vilket betyder att alla
har tillgang till fardmedlet. Samma antagande géller &ven for elcykelscenariot samt
att alla cyklar ar elcyklar. Det finns ingen monetér kostnad kopplad till fardmedlet.
Denna ansats ger en fingervisning om potentialen hos tekniken. Som alltid nar stora
forandringar gors i en modellberakning boér tolkningen av resultatet géras med
forsiktighet.

Sammantaget ger elcykelscenariot féljande nyckeltal:

e 89 % 6kning av antalet cyklister mot jamfdrelsealternativet
e 85 % 0kning av antalet cyklister mot alternativet med utbyggda strak
o 28 % fardmedelsandel for cykel (ca 15 % i jamforelsealternativet)

Jamforelsealternativet ar scenariot dar nulagesvolymer har modellerats. Alternativet
med utbyggda strak ar det scenario dar de foreslagna pendlingsstraken har testats.

| elcykelscenariot tar cykeln marknadsandelar frAn samtliga konkurrerande
fardmedel. Den kraftiga 6kningen av andelen som anvander cykel innebéar att
manga arenden som idag utfors med bil i stor utstrackning, som inkop och skjuts av
barn, maste utféras med cykel. Det innebar sannolikt att hushallen méaste ha en
utokad cykelpark eller tillgang till cyklar som lastar matkassar och barn 2>,

Scenariot forstarker nuvarande ménster med stora volymer i vastra Skane. | Figur
21 visas en Oversiktsbhild. Det dvergripande intrycket ar att de omraden som hade
stora volymer tidigare har forstarkts. De relationer som framstar som vinnare i
scenariot ar de som tidigare 1ag pa ett avstand som var lite val drygt for cykel,
knappt en mil och nagot Gver. Totalvolymerna i scenariot blir i vissa strék betydande
och skulle krava god kvalitet och kapacitet for en saker trafikmiljo. | Bilaga 3
studeras regionen mer i detal;.

% Tillg&ng behdver inte forutsatta &gande, utan kan avse l&necyklar. Agande &r dock ofta en
forutséattning nar cykeln ska anvandas i hogtrafik, och ska férvaras éver dagen utanfor
hemmet.

# Elcyklar avsedda for last finns pa marknaden idag.
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Figur 21 — Cykelvolymer i elcykelscenariot

Utpekat huvudnat

Analysen av de foreslagna pendlingsstraken gav en forsta bild av hur stor potential
(stor, medelstor, liten) de olika strdken har, baserat pa hur stort cykelresande
modellen genererade. Den forvantade befolkningsutvecklingen forstarker detta
monster. Analysen av elcykelscenariot gav helt andra (storre) potentialer, men da
under forutsattning att uppoffringen av att cykla halverats i modellen. Det &r svart att
saga huruvida detta scenario ar rimligt eller inte, men ansatsen ger atminstone en
fingervisning om potentialen hos tekniken. Straket Tomelilla-Ystad kan slutligen,
enligt tidigare resonemang, prioriteras upp, eftersom Ystad &r en regional karna.

Det utpekade huvudnatet i Figur 22 baseras pa analysen av de foreslagna
pendlingsstraken. Merparten av de strak som fick liten potential i denna analys ingar
inte i det utpekade huvudnatet. Vissa justeringar har dock gjorts utifran resultaten i
elcykelscenariot.
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Foljande strdk har graderats upp fran rod (liten potential) till gul (medelstor

potential):
e Eslév-Lund, ca 20 km
o Kavlinge-Lund, ca 15 km
e Ahus-Kristianstad, ca 20 km
e Tomelilla-Ystad, ca 20 km

Foljande strdk har graderats upp fran gul (medelstor potential) till grén (stor

potential):
¢ Vellinge-Malmo, ca 15-20 km
e Staffanstorp-Malmo, ca 15 km
o Lbddekdpinge-Lomma, drygt 10 km
[ ]

Léddekopinge-Landskrona, drygt 20 km

Gemensamt for de upprioriterade strdken ar att de tidigare 1&g pa avstand som var
val dryga for cykling, omkring 10-20 km (eller kortare for delstrackorna).

UTPEKAT HUVUDNAT
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Figur 22 — Utpekat huvudnat (gront=stor potential, gult=medelstor potential)
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Jamforelse med befintligt nat

Det utpekade huvudnatet har slutligen jamforts med befintligt nat, for att tydliggora
pa vilka delar av de utpekade strdken det redan finns separat cykelvag, och pa vilka
delar cyklingen i dagslaget sker i blandtrafik. Resultatet framgéar av Figur 23.

Jamforelsen har gjorts med det cykelnat som i dagslaget (hosten 2015) finns inlagt i
den nationella vagdatabasen (NVDB). | kartan markeras befintlig cykelvag med
turkos farg, och cykling i blandtrafik med gul farg. Dessutom finns en tredje kategori,
som markeras med rod féarg, och som visar strackor dar det behévs béttre koppling

mellan olika cykelvagar. | jamforelsen med det befintliga natet har utgdngspunkten
varit att n& centrum i alla tatorter. Detta ar kanske inte alltid 6nskvart. Till exempel
gor detta att strackan Lund-Malmo far ett par kortare roda strackor, detta eftersom
den befintliga cykelvagen mellan staderna |dper i utkanten av Hjarup och Akarp, i

stallet for att knyta an till tatorternas centrum.

Vidare har alla strackor som saknar separat cykelvag markerats med gul farg.
Ibland rér det sig om kortare stréckor langs en cykelled, dar cykling sker i blandtrafik
pa gator med lite biltrafik och laga hastigheter. Dessa strackor finns det inte alltid
behov av att atgarda. Kartan bor lasas med hansyn till ovanstaende.

BEFINTLIGA CYKELLEDER PA UTPEKAT HUVUDNAT
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Figur 23 — Jamforelse mellan utpekat huvudnét och befintligt nat
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BILAGOR

Bilaga 1 — LuTrans, en enkel trafikmodell

LUTRANS é&r en kraftigt férenklad version av den nationella trafikmodellen Sampers.
Syftet med férenklingen &r att skapa en snabb modell som ger utrymme for analyser
av manga alternativ med olika utgdngspunkter.

Syftet med LUTRANS &r framst att utvardera trafikkonsekvenserna av olika
alternativa markanvandningsstrategier och skapa indata till
markanvandningsmodeller. LUTRANS kan &ven anvandas som ett skissverktyg i
tidiga planeringsskeden for att studera efterfrdgan och gora kapacitetsberakningar.
Avsikten ar inte att LUTRANS ska anvandas for kostnads-nyttokalkyler.

Likt andra transportmodeller som anvands i svensk planering anvander LUTRANS
natverkshanteraren EMME 3 for att fordela resenarer och fordon pa natverket.
LUTRANS kan anvanda sig av samma zonindelning och natverk som Sampers. Det
finns dven lokala implementationer i Uppsala och Orebro och en version som
motsvarar Skane-TASS (med natverksmodellen TransCAD).

LUTRANS bestar av tre block:

e Modell fér berékning av bilinnehav och innehav av korkort. En
karaktarsegenskap hos bilinnehavsmodellen &r att den i hdg grad styrs av
planeringsvariabler som andel av befolkningen som bor i villa, tillganglighet
med/utan tillgang till bil samt bebyggelsens tathet i zonen.

o Efterfragemodell som berdknar antalet resor med olika fardmedel mellan
zonerna.

o Natverksmodell som fordelar bilresor pa vagnatet, kollektivresor pa linjer
och beraknar restider mellan trafikzonerna.

LUTRANS omfattar samma fem fardmedel som Sampers regionala modeller:

Bil som forare

Bil som passagerare

Kollektivtrafik

Géang

Cykel

For att uppna korta berakningstider saknar LUTRANS socioekonomisk indelning av
befolkningen bortsett fran alder och kon i bilinnehavsmodellen. Istéllet for att
modellera beteendet hos olika grupper av befolkningen var for sig tillampas den
estimerade modellen pa en "medelméanniska” i varje trafikzon.

| LuUTRANS ar befolkningen aggregerad till forvarvsarbetande nattbefolkning,
totalbefolkning respektive dagbefolkning vilken utgdr attraktionsvariabel.

De arenden som LUTRANS beréknar &r:

e Arbetsresor
e Ovriga resor

Arbetsresor berédknas fran trafikutbudet under maxtimme medan 6vriga resor
beréknas for utbudet under Iagtrafik.

Efterfragemodellen &r i likhet med Sampers en sa kallad logitmodell vilket &r den
vanligaste typen av efterfragemodell i tillampad transportplanering. Den
schematiska strukturen visas i figuren nedan.
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Logitmodellerna i LUTRANS ar strukturerade med destinationsvalet langst ner,
fardmedelsval i vardera tva nasten ovanfor och Gverst valet mellan bil och €] bil. Pa
den éversta nivan ligger resegenereringen (ej med i figuren). Skalet att separera
bilalternativen fran 6vriga fardmedel har att géra med korrelationen mellan
alternativen.

Forutom de rena beteendeparametrarna ar ofta transportmodeller kalibrerade i ett
eller flera avseenden. Tva huvudtyper av kalibrering anvands i de modeller som
anvands i Stockholms planering — kalibrering mot resvaneundersékningar och mot
trafikrakningar.

Skalen att kalibrera mot en resvaneundersokning ar ofta, som i Sampers och
LUTRANS fall, regionala anpassningar av modeller skattade pa nationella data eller
att modellen kan behova uppdateras efter ett antal ar. En kalibrering &r d& ett billigt
satt att férnya modellen. Eftersom LUTRANS ar en ny implementation av aldre
skattade parametrar (bade LUTRANS och Sampers ar skattade pa data fran RVU
1994-2000) har den kalibrerats mot den senaste RVU/RES 05/06 (i Skanes fall mot
Resvanor Syd 2007). Eftersom avsikten med LUTRANS é&r att anvandas i samband
med planer for markanvandning pa lang sikt har vi inte gjort ndgon kalibrering mot
trafikrakningar.
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Bilaga 2 — Potential for arbetspendling med cykel

Kartor som tydliggor potentialen for arbetspendling med cykel i olika relationer,
baserat pa tatortsstorlek och avstand enligt Region Skanes tidigare anvanda
prioriteringskriterier, finns i en separat bilaga.
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Bilaga 3 — Resultat fran modellanalyser

Kartor som visar hur det modellgenererade cykelresandet fordelar sig pa olika
lankar finns i en separat bilaga. Tre scenarier har analyserats — nulagesvolymer,
foreslagna pendlingsstrak respektive elcykelscenario.
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Bilaga 4 — Anslutningsresor till station och hallplats

Anslutningsresor till hallplats och station har en annan karaktar an resor mellan
bostad och arbete eller resor mellan bostad och skola. Anslutningsresorna ar korta,
ca 2 km, och sker ofta inom tatort. Jamfért med manga andra storstadslan sker
relativt manga anslutningsresor med cykel i Skane.

Modellering av anslutningsresor &r relativt oprévat och det som redovisas har bor
lasas mot bakgrund av lokalkunskap hos planerare. Den metod som anvants utgar
fran nagra enkla data:

e Antal pastigande per héllplats (frn Skanetrafiken)

e Modellberaknat antal kollektivtrafikresor per trafikzon (LuTrans)

e Genomsnittlig reslangd for anslutningsresa med cykel (fran nationella
resvaneundersodkningen)

e Andel cykel som fardmedel vid anslutningsresa (fran skanska
resvaneundersodkningen)

Alla hallplatser ingar, saval busshallplatser (inklusive motorvagshallplatser) som
jarnvagsstationer.

Resenarerna har fordelats med en modell som skattats (logit) med villkoret att
reslangd och fardmedelsandel for cykel ska stamma med data ovan.
Fardmedelsandelen stdammer for regionen som helhet, men inte nédvandigtvis fér
varje héllplats. | vissa omraden ar férutsattningarna med hansyn till avstandet mer
gynnsamma for cykling &n i andra omraden och det avspeglas i modellen.

Resultatet blir en efterfraigematris med resor mellan trafikzoner och hallplatser i
lanet. Berakningen ar formulerad som en nuldagesberékning dar exempelvis elcyklar
inte férekommer. Hansyn har inte tagits till forutsattningarna att férvara cykeln vid
respektive station.

Lokalt in mot de stdrre pastigningspunkterna ar bidraget fran anslutningsresor
betydande. Vid Lund och Malmo rér det sig om 500-700 respektive 1 500-2 000
cyklister per dygn enkel vag enligt den har berakningen. Det géller dock endast
vagarna narmast pastigningspunkterna, langre ut férdelas snabbt cyklisterna over
vagnatet till mindre strémmar. Anslutningsresor gors vid ungefar samma tidpunkt
som arbetsresor, och tillsammans kan de bygga upp volymer som kréver planering.
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Figur 24 — Anslutningsresor med cykel i Lund

| Figur 24 ovan visas anslutningstrafiken i Lund som exempel. Det blir en mycket
tydlig tyngdpunkt vid centralstationen.
| mindre orter ar volymerna pa en helt annan niva. Dels ar andelen kollektivresor

mindre, dels &r avstanden langre, vilket inte gynnar cykel. | Figur 25 visas
Hassleholm som exempel dar volymerna nar upp till ca 80 éver dygnet enkel resa.

56 (58)



Uppdragsnr:

10216843

Figur 25 — Anslutningsresor med cykel i Hassleholm
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