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Sammanfattning

Nir samhillet tvingas att anpassa sig efter klimatférandringar och sinande
oljeresurser uppkommer nya problem att handskas med for stadsplanerare.
Cykelgarage, som dr ett relativt nytt fenomen i Sverige, kan skapa battre
forutséttningar och erbjuda service for cyklister som parkerar vid stationer och
resecentrum. De kan bidra till att {4 fler att cykla och att dka kollektivtrafik. I en
framtid som stéller hogre krav pd en héllbar infrastruktur behover vi satsa mer pa
kollektivtrafik och cyklism. Vi pratar om fortdtning av vara stider och ser den
positiva verkan det ger men det stiller samtidigt hogre krav pé stadsplaneringen.
Cykelparkeringar blir en allt viktigare frdga dér vi behover tdnka igenom hur man
16ser det pa bista sitt. Syftet med detta kandidatarbete 4r att undersoka de
positiva effekter ett cykelgarage kan bidra med till stationer och resecentrum.
Arbetet dr en litteraturstudie och behandlar vad samhéllet och den enskilda
cyklisten kan dra for nytta av cykelgarage och varfor vi ska investera i dem. Det
avser dven att undersoka olika aspekter man bor tidnka pé vid planering,
utformning och drift av ett cykelgarage. I resultatet framkommer att det finns en
efterfragan pa cykelgarage. De kan bidra med positiva effekter for samhillet
genom att fé fler personer att cykla och anvénda sig av kollektivtrafiken. I
diskussionen framhalls att cykelgaragen framforallt kan bidra till att 6ka statusen
for cyklismen genom att planerare visar att de prioriterar cyklister.

Abstract

Bicycle garage is a relatively new element in Swedish city planning. They can
raise the standard of bicycle parking and offer service for bicyclists. At stations
and travelnodes they are able to increase the number of people using public
transports. In a time where city planners are talking about making the cities more
dense it is a great task to make good use of the space between the buildings.
Therefore bicycle parking is of importance, specially when the numbers of
bicyclists are increasing. This bachelor’s thesis aims to investigate positive
effects with bicycle garages and why we should invest in them. It will investigate
what they can offer the single bicyclist and what they can contribute with for the
society. It also focuses on aspects of importance in planning, designing and
operating a bicycle garage. It is a comparative literary study. The result shows
that there is a market for bicycle garages. They have the capacity to increase the
numbers of people using bike and public transports. Thereby it can contribute
with positive effects for the society. The discussion part emphasises the posibility
of giving priority to the bicycle in infrastructure planning and the good effects it
can bring to the society. Bicycle garage can raise the position of the bicycle and
make it a more accessible way of travel.



1. Inledning

Detta kandidatarbete handlar om cykelgarage. Det behandlar vad de kan bidra
med till samhaéllet och varfor vi bor investera i dem. Intresset att skriva om d&mnet
vicktes frén de diskussioner som forts under studietiden pa
landskapsarkitekturprogrammet. Under diskussioner kring samhéllsplanering och
infrastruktur har det dterkommande dykt upp frdgor om hur cykelplaneringen kan
forbéttras. Bilen som under decennier varit styrande inom stadsplaneringen borjar
langsamt anpassa sig efter andra transportmedel men for det mesta star den
fortfarande i fokus. For att fa till en férdndring tror jag att det behdvs
attitydfordndringar gentemot de prioriteringar vi gor. Vi lever i en tid dir det
pratas mycket om klimathot och oljans sinande resurser som kommer tvinga oss
att stélla om till ett mer resurssnalt och alternativt transportsystem i vara stider.
Kollektivtrafiken och cyklismens andel av resandet borde ddrmed 6ka. For att
forbattra konkurrenskraften for cykel i kombination med kollektivtrafik gentemot
bilen och den frihet som bilen symboliserar maste det till extra resurser och
prioriteringar. Byten mellan cykel och kollektivtrafik bor fungera enkelt och
smidigt. Cyklisten méste kénna sig prioriterad och erbjudas nddvéndig service.
Girna nagot extra ocksd. For att uppnd detta tidnker jag att cykeln méste fa en
hogre status i ett samhélle som vagar satsar mer resurser pd vignét, parkeringar
och service for cykel. Om cyklismen ska 6ka méste man tdnka p4 alla delar i
kedjan. Dér vilplanerade cykelparkeringar saknas kommer det att himma
okningen av cyklismen. Parkeringarna ska vara stdldsikra, vilfungerande och
erbjuda service. Cykelgaragen ir ett alternativ som uppfyller dessa krav och de
kan dven vara en mojlighet for att erbjuda extra service och bekviamlighet. I
manga andra ldnder har man redan under l&ng tid byggt kostsamma cykelgarage
som blivit en sjélvklar del av cykelinfrastrukturen medan vi i Sverige inte satsat
pengar pd denna typ av investeringar. Nér jag uppmérksammade flera planer att
bygga cykelgarage pé olika hall i Sverige blev jag intresserad av att studera vilka
fordelar de kan ge. Eftersom det &r ett relativt outforskat inslag i stadsbilden som
dessutom &r kostsamt sa dr det av samhillsintresse att reda ut vad de kan bidra
med. Som landskapsarkitektstudent dr jag intresserad av hur cykelgaragen kan
komma att fordndra infrastrukturen och stadsbilden. Som ett relativt nytt
fenomen vet vi mycket lite om dess paverkan i vért land.

1.1 Bakgrund

Planeringen av cykelparkeringar dr en hogst aktuell fraga i dagens
transportberoende samhélle. Cyklismen 6kar i landet och planeringen for cykeln
prioriteras allt mer inom kommun och stat. For att méta framtiden pé ett
miljovianligt och hallbart sitt bor samhaéllet stélla om till ett mer
kollektivtrafikbaserat transportsystem. For att det ska fungera s& optimalt som
mojligt dr det nddvandigt att tdnka pa alla delar i systemet. En viktig del for att
kollektivtrafiken ska fungera pa ett tillfredstéllande satt vid framforallt de stora
knutpunkterna dr vél fungerande cykelparkeringar. Det maste finnas tillrdcklig
kapacitet och erbjudas valmdjligheter med olika prioritering i frdga om sdkerhet,
viderskydd och service. Cykelparkeringar kan utformas pa flera sétt dir olika
16sningar skapar olika forutséttningar. Med dyrare cyklar uppkommer behovet av
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sékrare cykelparkeringar som skyddar mot stdld och slitage. D& kommer
cykelgaragen att spela en viktig roll.

Ett cykelgarage ér en cykelparkering som antingen kan inordnas i en befintlig
byggnad eller i ett hus for sig. Det dr viderskyddat och har en hog sékerhet. Ofta
finns service kopplad till cykelgaraget som kan erbjuda till exempel bevakning,
forsaljning, cykeluthyrning och reparation. I Sverige finns idag endast tvd
cykelgarage. Det ena dr Lundahoj som ligger vid stationen i Lund och som
funnits och varit i drift sedan 1996. Det andra ligger vid Hyllie station i Malmo
och invigdes i december 2010. Men flera nya projekt dr pa gang och trenden
visar att det finns en efterfrdgan. I linder som Holland, Tyskland och Danmark
finns ménga etablerade cykelgarage sedan lang tid tillbaka. Man kan fraga sig
varfor Sverige som dr ett cykeltétt land inte anvént sig av cykelgarage tidigare.
Detta trots att cykelgaraget Lundahoj enligt Malmé stad (2009) sedan starten
1996 fatt ta emot studiebesok av representanter frdn ménga av Sveriges
kommuner.

Jag vill med mitt arbete studera de erfarenheter som finns av cykelgarage. Jag
vill visa for planerare och landskapsarkitekter vad ett cykelgarage kan bidra med
till ett resecentrum. Arbetet dr tinkt att ge en inblick i de problem och
stéllningstaganden man kan konfronteras med. Vidare ska det d&ven kunna
fungera som inspiration vid en projektering av cykelgarage.

1.2 Syfte

Syftet med arbetet ar att undersoka de positiva effekter ett cykelgarage kan bidra
med till ett resecentrum. Jag vill ta reda pd vad samhillet och den enskilda
cyklisten kan dra for nytta av ett cykelgarage. Jag vill &ven undersdka vad man
bor ha i dtanke vid planering, utformning och drift av ett cykelgarage.

1.3 Fragestallningar

Vad har ett cykelgarage for betydelse for ett resecentrum? Vilka positiva effekter
for det med sig? Vilka aspekter bor man forhalla sig till och hur hanterar man
dem vid en projektering?

2. Metod

For att svara pé frdgorna i detta kandidatarbete har jag gjort en litteraturstudie om
cykelgarage. Jag har anvént mig av litteratur om cykelparkeringar och
cykelgarage och de effekter som de medfor vid ett resecentrum. Jag har tittat pa
vad som gor ett cykelgarage bra och vilka aspekter som dr viktiga att ta hdnsyn
till. Aven vilka behov som finns fran olika typer av brukare vid ett resecentrum
for att se hur ett cykelgarage kan uppfylla behov som andra cykelparkeringar inte
gor. Genom att studera exempel fran andra stdder undersokte jag hur man gjort
och vad som fungerat pd andra platser. I resultatet valde jag att anvinda mig av
ganska manga kallor eftersom jag fick uppfattningen av att det inte fanns ndgon
samlad forskning i &mnet. Det har gjorts flera mindre rapporter som i ménga fall
saknar koppling till varandra. Denna saknad bekréftades i nagra av studierna. Jag
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studerade ocksa flera enkédtundersokningar kring intresse och synpunkter pa
cykelgarage fran olika platser i Sverige. Detta for att f4 en bild av vad de som
anvinder parkeringarna efterfrdgar och hur stort intresset for cykelgarage ér.
Enkitunders6kningarnas reliabilitet kan i vissa fall diskuteras da de ofta utgér
frén att ménniskor har tagit stillning till ndgonting de har lite kunskap om. De
skiljer sig ocksa 4t frdn varandra dérfor att de utgér frén olika platser med helt
olika forutséttningar. Vissa tar med enbart cyklister medan andra tar med manga
som aldrig skulle anvénda sig av cykel. Men jag valde att studera dessa och
anvinda mig av resultaten for att de sdger ndgonting om allménhetens
uppfattning om cykelgarage och instéllning till dem.

2.1 Litteratursokning

For att samla ihop ett underlag sokte jag litteratur i SLUs och Uppsala
universitets bibliotekskataloger. Jag gjorde dven artikelsokningar i databaserna
Libris och Scopus. Jag sokte bade pa svenska och engelska, de sdkord jag
anvinde var bland annat “cykelgarage”, “cykelparkering” och “cykel AND
planering”. Genom att titta i referenslistorna pd de arbeten jag studerade hittade
jag fler anvéndbara kéllor. Via mejlkontakt med Uppsala kommun, Analys- och
teknikforetaget WSP och Stockholms stads utrednings och statistikkontor fick jag
tillgang till ett flertal utredningar, rapporter, planeringsdokument och
enkitresultat. I ndgra fall var det svért att hitta de forstahandskéllor som
refererades till. I enstaka fall anvidnde jag mig da av andrahandskéllor.

2.2 Avgransningar

Jag avgransade mitt arbete till att behandla enbart cykelgarage och valde att inte
reda ut frdgor kring utomhusparkeringar. Jag kommer inte att behandla
dimensionering, métt och vilka standarder som ar rekommenderade eller anvints
vid andra anldggningar varken for ett garage i helhet eller for enskilda
parkeringar. Jag kommer inte att ga in péd anlédggningskostnader for cykelgarage.

3. Resultat

Nedan redovisas resultatet av mina studier. Forst foljer en redogdrelse av hur
cykelparkeringar och deras utformning paverkar anvandandet av cykeln som
transportmedel. Sen foljer en redogorelse kring de fordelar ett cykelgarage kan
ge. Jag tar upp hur cykelgarage paverkar olika aspekter och hur man enligt
litteraturen bor forhélla sig till dem under planering och projektering. I slutet
foljer ett avsnitt om efterfrdgan och samhallsintresse.

3.1 Cykelparkeringars inverkan pa kollektivtrafiken

Hur stor andel av resenérerna som anlénder till ett resecentrum med cykel
varierar kraftigt mellan olika orter och stationer. Variationen kan ha ménga
bidragande orsaker och det finns forutsédttningar som skiljer platser &t. Enligt
rapporten Trafik for en attraktiv stad varierade andelen av de som anlidnde till en
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tdgstation med cykel mellan 7 och 37 procent pd ett antal undersokta stationer i
Skéne (Sveriges kommuner och landsting 2007). Tva andra studier redovisar ett
genomsnitt for alla stationer i Sverige av andelen som anlénder till tdgstationen
med cykel. Ingelstrom (2005) uppskattar att det i genomsnitt &r 9 procent som tar
cykeln till eller frin tdget vid svenska tagstationer. Halvarsson (2005) hiavdar
déremot att 13 procent av resendrerna tar sig till stationen med cykel. Skillnaden
mellan studierna kan forklaras med att Ingelstrom dven ridknat med pendlare som
tar cykeln frdn stationen vilket i jimforelse med de som tar cykeln #ill stationen
inte dr lika ménga. Genomsnittet blir darfér mindre.

Vid jimforelse med andra linder framkommer det att andelen som anlédnder
med cykel till stationer och resecentrum i flera fall &r hogre &n i Sverige. Enligt
Trafikverket (2010) cyklar till exempel 19 procent av tdgresenérerna i Danmark
till stationen och i Holland &r motsvarande siffra 30 till 40 procent. Det kan ha
olika forklaringar och det finns forutséttningar som skiljer sig 4t mellan linderna
i fraga om till exempel befolkningstithet, cykeltraditioner och klimat. Men man
kan dnda ténka sig att andelen i Sverige bor kunna 6ka. Enligt Trafikverket
(2010) ager ungefir 90 procent av Sveriges befolkning en cykel och 39 procent
bor mindre 4n 2 kilometer frén en jarnvégsstation. De menar att med anledning
av detta borde det finnas en stor potential att 6ka andelen cyklister som viljer
cykeln som transportmedel till stationerna.

Hur stor paverkan olika atgérder har att 6ka andelen cykel- och
kollektivtrafikpendlare dr svart att séga. I den litteratur jag studerat visar ménga
resultat att cykelparkeringar kan spela en viktig funktion for anvéindandet av
kollektivtrafiken. Ett fungerande och effektivt system dér cykel- och
kollektivtrafik kopplas samman kraver vilplanerade cykelparkeringar som
erbjuder nérhet till malpunkter, stoldsékerhet och service. Detta har blivit en
uppmérksammad och viktig del i kommunernas och myndigheternas
planeringsarbete de senaste &ren men det saknas fortfarande mycket forskning
och unders6kningar om vanor, attityder och efterfrdgan pa battre parkeringar. Jag
har funnit det svart att hitta samlade data for i vilken utstrackning olika faktorer
paverkar cykelanvindandet. Flera undersékningar, dar man genom till exempel
intervjuer eller enkéter stéllt frigor om cykelparkeringar, visar dock entydigt pa
att det finns en stor potential att genom forbittrade cykelparkeringar paverka
cykelanvindandet. Hur stor paverkan och effekt olika forbattringsatgérder ger ér
dock svartytt och det finns ingen forskning dér en klar bild kan ges. Det kan dven
ha att gora med att det dr en komplex frdga med ménga parametrar som maste
vigas in. Cykelparkeringsfrdgan ir ndra sammankopplad med hur vél cykelnétet
fungerar och hur vél kollektivtrafiken &r integrerad for cykelpendlare. Det ér ett
helt system som méste fungera tillsammans och dér varje del dr viktig. Puscher,
Dill & Handy (2010) betonar vikten av ett komplett system for
cykelinfrastrukturen. Alla delar dr beroende av varandra for att uppna hog
effektivitet. Det ar lika viktigt med cykelinfrastrukturen, dar cykelparkeringar
ingar, som att arbeta med understddjande planeringsarbete, integrering med
kollektivtrafiken och restriktioner for biltrafiken. De menar vidare att summan av
forbattringsatgirderna tillsammans dr hogre d&n summan av alla delar for sig
eftersom de i manga fall 4r beroende av varandra. Darfor dr det svart att berdkna
den péverkan en viss atgérd har nér den &r integrerad i ett system och dér alla
delar dr beroende och pdverkade av varandra.



I rapporten Trafik for en attraktiv stad hdvdar man, med hanvisning till
uppgifter frdn Holland, att genom forbéttrade cykelparkeringsétgiarder har man
kunnat 6ka kollektivtrafiken med 10 procent pé flera orter i Holland. Detta har
man gjort genom att skapa bekvdmare och sékrare parkeringar (Sveriges
kommuner och landsting 2007). De menar allts att det finns en potentiell
mojlighet att 6ka kollektivtrafiken genom att 6ka méngden och kvalitén pa
cykelparkeringarna i anslutning till kollektivtrafiknoder.

Aven om cykelparkeringar inte 4r den viktigaste komponenten for
kollektivtrafiken i konkurrens med andra fardsétt sa har cykelparkeringar en
viktig roll att spela for att det ska fungera effektivt. Andra faktorer som till
exempel kollektivtrafikens effektivitet, cykelnétets utbyggnad, hur cykelnitet
ansluter till stationen och underhdll spelar mdjligen en storre roll. Men inte desto
mindre ar det en viktig och nédvindig del for helheten.

3.2 Stoldriskens inverkan pa anvandandet av cykel

Enligt Boverkets (2009) sammanstéllning av den litteratur och forskning som
finns om cykelparkeringar vid kollektivtrafiknoder rader stor osdkerhet kring vad
som dr av storst vikt for en god cykelparkering. Fyra aspekter som anségs viktiga
var: nirhet — inga omvaégar, tillricklig kapacitet, stoldsdkerhet och véaderskydd.
Osékerheten dr dock stor kring hur egenskaperna kan rangordnas sinsemellan.
Stoldsédkerheten ar enligt litteraturstudien den faktor som enligt flest kdllor kan
paverka cykelanvindandet till storst del. Dér finns det tydligaste sambandet
mellan forbattringsatgérder och dkad cykeltrafik till kollektivtrafiknoder. Néar
stoldsdkerheten vid en cykelparkering dr bristfillig véljer manga personer bort
cykeln. Det giller sérskilt vid 1&ngtidsparkeringar dér stoldsékerheten varderas
hogt. Att stdldrisken &r en viktig faktor styrks @ven i en studie fran
Naturvardsverket (2005) dér 28 procent svarade att de valt bort cykeln pa grund
av stoldrisk. Endast halka angavs fler gdnger &n st6ldrisken som orsak till att man
valde bort cykeln.

Enligt en enkdtundersékning av Ericsson (2000) om vanor kring
cykelparkering svarade 35 procent att de skulle anviinda cykeln mer till arbete
och skola om det fanns ”stdldsdkrare parkeringsmojligheter for cykel”. 16
procent angav “fler parkeringsmojligheter for cykel” medan sédkrare vigar” fick
hogst prioritet med 47 procent. Studien noterade dock att ”sékrare vigar” fick en
lagre prioritet 4n de andra tillsammans. P4 det sdttet véirderas fler och sikrare
parkeringar mer an atgérder for sikrare vigar. Undersdkningen tog med béde
cyklister och icke-cyklister som svarspersoner vilket skiljer ut den frdn manga
andra enkdtundersokningar. Den riknar darmed &ven in potentiella nya cyklister
och tar med dem i berékningen av vad som efterfragas.

Det finns flera utlindska studier som visar pa stoldsdkerhetens vikt for
anvindandet av cykel. Flertalet hollandska studier visar pa en 6kning av
cykelanvindandet efter forbéattringsatgirder for cykelparkeringar. I en
intervjustudie frdn Amsterdam svarade 25 procent att den viktigaste orsaken till
att de valde att inte cykla var risken for cykelstold. Andra studier fran Holland
visar att upp till 56 procent skulle cykla mer om det fanns tillgang till sdkra
cykelparkeringar med méjligheten att 14sa fast cykeln (Hakansson 2008). Aven
om dessa studier inte dr helt 6versittbara pa svenska forhdllanden sa indikerar de
att stoldsékerheten 4r ndgot som virderas hogt av ménga cyklister. Det paverkar
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med storsta sannolikhet cykelanvindandet och dr ndgot som maste fungera bra
for att fa fler att cykla.

Enligt Wardman, Tight & Page (2007) finns det en potential att forbéttrade
cykelparkeringar i sig kan bidra till att 6ka antalet cykelresor till arbete. De har
gjort en grundlig studie 6ver resvanor i Storbritannien med ett statistiskt
signifikant resultat. Resultaten visar att ju mer forbattringsatgérder som gors vid
cykelparkeringarna ju fler anvinder dem. D& man skapat sikra
inomhusparkeringar med tillging till dusch dkar cykelanvindandet med 22
procent. Sdker inomhusparkering kan vara i cykelgarage, cykelbox eller liknande.
Studien behandlar cyklister i Storbritannien men resultatet borde d4ndé kunna ge
indikationer p& den potential som dven kan finnas for svenska forhéllanden.
Likaledes behandlar den enbart cykelparkeringar i anslutning till arbetsplatser
men borde ge ett liknande samband vid ett resecentrum dér arbetspendlarresor
ocksa sker.

En negativ effekt av bristen pa stoldsékerhet &r att manniskor i storre
utstrackning anvinder sig av dldre och mindre stoldbegirliga cyklar. Det medfor
i sin tur cyklar med sdmre funktion och sakerhet (Sveriges kommuner och
landsting 2007). Man kan anta att cykeln inte anvinds i samma utstrickning nir
komforten ar simre. Trafiksékerheten forsdmras och olycksrisken dkar med
storre andel sémre cyklar med till exempel diliga bromsar.

3.3 Cykelgarage

Nedan foljer en redogdrelse av hur en cykelparkerings utformning paverkar olika
aspekter och hur ett cykelgarage forhéller sig till dessa aspekter.

3.3.1 Stoldsakerhet

Genom forbéttringar av stoldsékerheten finns en stor potential till att f4 fler
personer att cykla. 2010 anmildes 60500 cykelstdlder i Sverige. Det &r en
minskning med 21 procent under de senaste 10 aren (Brottsférebyggande radet
2011). Men det dr fortfarande “det vanligaste enskilda egendomsbrottet som
allménheten utsétts for”. Den dolda brottslighetens omfattning &r ocksa stor
(Brottsforebyggande rddet 2008). Att manga utsétts for cykelstolder i Uppsala
framkom i en enkdtundersékning utford av Provos (2006) vid Uppsala
centralstation. Resultatet visade att 25 procent av de svarande cykelpendlarna
som brukade parkera sin cykel vid stationen hade fitt den stulen eller
vandaliserad.

Forebyggande atgérder genom att till exempel anvidnda cykelstill med
mojlighet att 1asa fast ramen och bevakade cykelparkeringar minskar
cykelstolderna. Insynsskyddade cykelrum kan daremot skapa forutsittningar for
en girningsman att agera i lugn och ro, i dessa skyddade rum stjéls ofta
cykeldelar (Brottsforebyggande radet 2008). Jag har inte funnit nagra
undersdkningar som visar pé skillnaden i st6ldsékerhet mellan ett cykelgarage
och ramstéll for cyklar dér det finns mojlighet att 14sa fast sin cykel. Men sedan
Lundahoj 6ppnade sin verksamhet med cykelgarage och bevakning av samtliga
cykelparkeringar har det totala antalet cykelstdlder pd hela stationsomrédet
sjunkit med 55 procent (Malmé stad 2009). Troligtvis &r det flera faktorer som
tillsammans bidragit till minskningen av cykelstolder. Till exempel sékrare
parkeringar, bevakning, béttre ordning och social kontroll. Mdjligheten att genom
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forbattringsatgirder betydligt minska cykelstdlderna vid ett resecentrum framgar
tydligt i fallet Lundahoj.

3.3.2 Service

Service i anslutning till ett cykelgarage kan innefatta manga olika saker. Allt
ifrén luftpump, reparation, utlaning av verktyg for sjélvservice, cykeluthyrning,
forsaljning, cykelkartor, tvétt, hjalm- och kladforvaring, wc och dusch. For att
underlétta byten mellan cykel och kollektivtrafik kan biljettautomater for buss
och tag finnas i anslutning. Aven realtidsupplysning med avgangstider och
plattformsnummer for buss och tg kan underlétta for cyklisten (Malmo stad
2009).

Att erbjuda denna typ av service i anslutning till cykelparkeringar kan bidra till
fler positiva effekter &n vad sjdlva funktionen ger. D4 visar man att planeringen
for cyklister prioriteras hogt vilket i forlingningen kan medfora en statushdjning
for cykeln som transportmedel. I anslutning till ett cykelgarage finns mojlighet
att etablera och samla méanga olika typer av servicefunktioner. Vid alla
resecentrum oavsett storlek vore nadgon typ av service lampligt ddr man till
exempel tillhandahaller luftpump. Vid de storre finns underlag for en mer
omfattande service (Trafikverket 2010)

Att det finns en efterfrdgan pa service vid Uppsala resecentrum framkom i en
enkdtundersokning fran Provos (2006). Resultatet visade att 75 procent av
cyklisterna som parkerade vid stationen var villiga att anvénda sig av service i
anslutning till parkeringen. Ett liknande resultat framkom enligt en studie utférd
av Stockholms stads utrednings- och statistikkontor (2007) dér tva tredjedelar av
de svarande sa att de var intresserade av att anvinda sig av service i anslutning
till ett cykelgarage. Studien gjordes i samband med planering av cykelgarage vid
stationerna Centralen, Karlberg och Sodra station i Stockholm. I undersdkningen
angav man cykelreparation, cykelhandlare eller tillgang till cykeltvitt som
exempel pé olika typer av service.

Stockholms stads utrednings- och statistikkontor (2008) har gjort en utredning
av efterfrdgan pé cykelgarage vid Slussen. Dir frigade man pendlare frdn Nacka
och Varmdo om deras intresse av cykelgarage. Av de pendlare som uppgett att de
var intresserade av att anvinda sig av cykelgarage sé trodde 75 procent att de
dven skulle anvénda sig av service i anslutning.

Trafikverket (2010) ser det som positivt att samla servicefunktioner i ett
cykelgarage. Forutom att det medfor battre service for cyklisterna dppnar det
ocksa for mojligheter att tdcka drift- och underhéllskostnader genom att lata
foretag hyra in sig och bedriva delar av verksamheten.

De studier som undersokts pekar alla pé att det finns ett underlag for
serviceverksamhet vid resecentrum. Man bor anpassa omfattningen efter hur stort
kundunderlaget dr. Det kan framf6rallt hjilpa till att hoja statusen for cyklismen
och ir ett tydligt sétt for planerare att visa att man prioriterar cyklisten.

3.3.3 Narhet

Den viktigaste prioriteringen for anvindandet av en cykelparkering ar dess
placering i forhéllande till malpunkt. Det &r den faktor som véarderats hogst i de
allra flesta unders6kningar som publicerats angdende cykelparkeringar. I
jdmforelse virderas nirheten hogre vid korttidsparkering dn vid
langtidsparkering. Ett cykelgarage kommer frimst locka 1dngtidsparkerare som
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ofta véger in fler aspekter dn nérheten. Men nédrhetens paverkan ér dndé en viktig
aspekt att forhalla sig till for ett cykelgarage.

Taylor & Halliday (1997) visade i en intervjuundersokning fran Southampton
hur hogt personer prioriterade cykelparkeringens ldge. De tillfrdgade fick ett
antal svarsalternativ och tillits anvénda flera av dem. De tva svarsalternativ som
angavs flest gdnger var “nérhet till malpunkt” som angavs av 86 procent av de
som svarade medan 16 procent ansdg att ’stoldsdkerhet” var viktigt.

Niér cykelpendlare vid Uppsala centralstation i en enkdtundersékning fick
virdera vad de ansédg som viktigt for en kommande ombyggnad av omradet
framkom det att nérhet till mélet var den viktigaste aspekten. 96 procent svarade
att ndrhet till mélet var mycket viktigt (Provos 2006).

Det finns olika standardmétt och rekommendationer for hur ndra malpunkten
en cykelparkering bor placeras. Olika internationella utvéirderingar
rekommenderar allt frdn 25 meter (Statens Vegvesen 2002) till 250 meter
(Malmo stad 2001) frén mélpunkten. En cyklist forsoker alltid spara tid genom
att parkera sd nira mélet som mojligt. Sdrskilt svért dr det att f4 en cyklist att
parkera sin cykel bortanfér mélpunkten for att sedan gé tillbaka. Det kan
avhjilpas genom att erbjuda olika standard pé cykelparkeringarna, de nérliggande
kan ha lagre standard medan de langre bort erbjuder béttre och sdkrare parkering.
Maxavstandet fran méalpunkten bor inte vara mer dn 200 meter (Halvarsson
2005). Det kan dock vara svart att bestimma ett avstand i meter da det kan
variera fran fall till fall vad som &r rimligt.

Nér det inte finns tillrdckligt med cykelparkeringar ndra malpunkten véljer
cyklister att parkera dér de finner det 1ampligt (Halvarsson 2005). Cyklisten
viljer da att lasa fast cykeln vid till exempel en lyktstolpe eller ett trdd vilket ger
ett rorigt intryck och kan utgora ett hinder for forbipasserande. Trafikverket
(2010) pépekar att ett stort problem med felparkerade cyklar ér att de kan utgéra
hinder for funktionshindrade och raddningsfordon.

Det kan vara vért att tinka pa hur mycket nédrheten till malpunkten spelar roll
for hur en parkering kommer att anvidndas. Enligt en undersdkning kring
efterfrdgan pé cykelgarage utférd av Stockholms stads utrednings- och
statistikkontor (2007) svarade 76 procent att de ansag att de skulle vara hogst 100
meter mellan cykelgarage och spar. Enligt Malmo stad (2009) anség 60 procent
av 600 tillfragade pendlare vid stationen att ndrhet mellan parkering och
malpunkt var viktigt eller mycket viktigt. Knappt var tredje tillfrigad var beredd
att gd 100 meter.

Om mer avldgsna parkeringar kan erbjuda andra fordelar som till exempel
service och hog sikerhet kan de dverviga de negativa effekterna med ett samre
lage. Darfor kan det vara motiverat att placera ett cykelgarage pd ett lite lingre
avstdnd. Halvarsson (2005) menar att cykelparkeringar i alla sammanhang bor
placeras narmare mélpunkten dn nérmsta bilparkering for att erbjuda béttre
tillgdnglighet &n biltrafiken. D4 visar man samtidigt att cykeln prioriteras som
transportmedel.

Tommy Olsson, verksamhetsansvarig for Lundahoj cykelresecentrum, menar
att det storsta misstaget med Lundahoj &r placeringen av ingdngen. Om den legat
viand mot stationen istéllet for bort frdn den menar han att de betalande kunderna
okat (Malmo stad 2009).

Nérheten dr en mycket viktig aspekt att tdnka pé vid placeringen av
cykelparkeringar. Men att ha olika typer av parkeringar kan skapa forutséttningar
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for en gradering. De enkla korttidsparkeringarna kan placeras ndrmast
malpunkten medan langtidsparkeringar som har mer att erbjuda i form av
sékerhet, viderskydd och service kan placeras pé ett lingre avstdnd utan att det
blir for langt. Ett cykelgarage kan darfor motiveras att inte placeras med
nirmaste avstand till malpunkten. Nagot man ddrmed bor tinka pa ar att om
cykelgaraget placeras i en utkant av stationen som man inte naturligt passerar
forbi riskerar det att bli mindre anvént eftersom méanniskor ogérna tar omvégar.
Om det placeras mer undangémt kan man ocksé forlora den symboliska effekt
som ett vdldesignat cykelgarage kan ha som statushdjande effekt. De som inte
anvénder sig av cykelgaraget ser inte de som anvénder det och hur det fungerar.
Jag tror darfor att det dr viktigt att lyfta fram ett cykelgarage med en central
placering och visa upp det.

3.3.4 Trygghet

Trygghet ér en viktig aspekt vid planeringen av cykelgarage. Det ir inte bara
stoldsdkerheten som &r viktig utan man maste dven kunna kénna sig siker i ett
cykelgarage. Risken att bli utsatt for vald eller vandalisering kan minskas genom
god planering. Eftersom ett cykelgarage kan bli en instangd plats som kan
upplevas otrygg ér det viktigt att skapa 6ppna och ljusa cykelgarage med god
insyn och framkomlighet. Vid en markparkering utomhus &r man hela tiden
bevakad av omgivningen. Ett cykelgarage har déarfor svérare att bli lika tryggt
och maéste darfor planeras vil. Det bor uppforas s att det upplevs som en trygg
plats att vistas pd. Enligt Hikansson (2008) ar tryggheten &r nidra sammankopplad
med lokaliseringen. Nér det ror sig mycket folk i ndrheten uppfattas det mer
tryggt och en social kontroll bidrar till att minska skadegorelse och stold.

Cykelgaraget vid Hyllie station i Malmé dr luftigt och vdl upplyst. Det har entréer i

béigge dndor med en genomgdende vig som skapar ett flode. (Eget foto)

Ett cykelgarage bor vara upplyst eller ha bra ljusinsléapp for att hoja sdkerheten
och tryggheten. Cykelgarage i markplan upplevs ofta tryggare d& de har béttre
forutséttningar for ljusinsldpp &n de som ligger under markplan (Malmo stad
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2001). For att hoja sakerheten bor ett cykelgarage ha tvéa ingangar for att skapa
ett flode genom det. Overvakningskameror eller manuell bevakning 6kar ocksa
tryggheten (Malmo stad 2009). Trafikverket (2010) betonar ocksé vikten av att
ha flera ingéngar. D& forhindrar man risken att bli instdngd i cykelgaraget.

3.3.5 Skydd mot vader

Nir en cykel exponeras for regn och sn6 under langre tidsperioder riskerar
cykelns metalldelar att rosta. Aven solstralning kan i lingden skada sadel och
gummidelar pd cykeln (Hakansson 2008). Vinterunderhdllet minskar eftersom
ingen snordjning dr nddvéndig (Trafikverket 2010). Enligt Malmo stad (2009)
har det ocksd visat sig att cykelparkering under tak medfor béttre ordning. Man
tvingas stdlla cykeln pé anvisad plats annars gdr man miste om det viderskydd
taket ger.

Ett cykelgarage medfor att cykeln stir skyddad mot den paverkan védret har
nér den star ute. Ett viderskydd kan dven byggas som ett tak dver en
utomhusparkering. Men for att uppnd samma fordelar som ett cykelgarage ger
maste taket dock vara tillrdckligt dimensionerat och inte for hogt sé att sné och
regn driver in fran sidorna (Hakansson 2008).

3.4 Utformning av cykelparkeringar

Cykelstéllen kan utformas pa olika sitt i ett cykelgarage. Ganska vanligt &r att de
placeras i tvd plan. Att anvédnda sig av cykelstéll i tva plan &r en yteffektiv
16sning som sparar mycket plats men de &r inte sd anvéndarvénliga. Man
anvinder sig vanligtvis av en utdragbar skena som fills ner diar man placerar
cykeln. Nér den ska féllas upp hjélper ofta en motvikt till att gora ldttare att f4
upp cykeln. Om inte cykelgaraget 4r bemannat med personal som kan hjélpa till
med av- och pélastning riskerar man att dessa platser utnyttjas mindre. For att
avhjilpa det problemet kan man i s stor utstrackning som mdjligt upplata de
Ovre platserna till uthyrningscyklar. Takhdjden méste dven anpassas nir man
anvinder sig av tvavaningsstill vilket krdver en hdjd pa minst 2,7 meter (Malmo
stad 2009).

Enligt Provos (2006) enkédtundersdkning uttryckte 56 procent av de svarande
att de inte var villiga att anvénda sig av parkeringar i tvd plan. Men man féar dé ta
med i berdkningen att de flesta av de svarande aldrig anvént sig av dessa stéll. De
har enbart efter beskrivning och bilder bildat sig en uppfattning av hur
cykelstdllen fungerar.

I ett cykelgarage kan det vara viktigt att tinka pa de specialcyklar som idag
borjar bli allt vanligare. Det kan till exempel vara trehjulingar, tandemcyklar och
cyklar med kérra. Man kan med fordel avsitta en sdrskild yta for dessa (Malmo
stad 2009).
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Rymliga cykelstdll i tvd plan vid vdstra station i Lund (Malmo stad 2001).

3.5 Efterfragan och betalningsvilja

Det finns ett stort behov av att satsa pd nya typer av cykelparkeringar i flera
europeiska stidder. Trafikplanerare och tillverkare av cykelparkeringar ser en stor
efterfrdgan pé andra typer &n traditionella framhjulsstill. Men det finns fa
utredningar kring efterfrigan av kapacitet och kvalitet (Jansson 2010). De fa
studier som gjorts visar dock pa att manga &r intresserade av att anvdnda
cykelgarage och den service som kan tdnkas finnas tillgénglig i anslutning till
dem. De flesta studier dr enkét- eller intervjustudier. De skiljer sig &t i friga om
forutséttningar och deras urval av tillfrdgade &r ocksa olika. Darfor dr det svért att
dra ndgra bestimda slutsatser men de dr intressanta att studera och kan ge en
fingervisning pé hur stort behovet dr. Vikten att gora grundliga undersékningar
pa plats vid en nyetablering podngteras i flera rapporter. Det dr det enda séttet att
fa en uppfattning om behovet och efterfragan just pa den platsen eftersom
forutsédttningarna skiljer sig &t mycket fran plats till plats. Eftersom det i Sverige
bara har funnits ett cykelgarage under en ldngre period, Lundahoj, finns inte
heller mycket erfarenheter om intresse och anviandarfrekvens for etablerade
cykelgarage.

I en rapport frdn Stockholms stad utrednings- och statistikkontor (2007)
intervjuades pendlare som tog cykel till eller fran stationerna Centralen, Karlberg
och Sddra station i Stockholm. Av de svarande sa 69 procent ja pa frdgan om de
skulle anvinda sig av ett cykelgarage, 19 procent trodde inte de skulle anvinda
sig av ett och 12 procent visste inte.

Vid en studie kring efterfragan pé cykelgarage vid Slussen tillfrdgades
pendlare pd Nacka och Virmdobussarna samt Saltsjobanan. Studien skiljer ut sig
frdn manga andra eftersom de tillfrdgade inte valdes ut for att de cyklade utan for
att de passerade platsen for ett tilltankt cykelgarage. Darmed fingade man dven
upp asikter fran personer som inte cyklar. Det maste man ta i beaktning ndr man
laser resultatet eftersom ménga inte intresserar sig alls for
cykelforbattringsétgirder. Flertalet har inte ndgot intresse av att borja cykla och
paverkas inte av nagra atgirder. Orsakerna till att de inte véljer cykel kan vara
olika, till exempel att de hellre gar eller tycker att trafiksituationen &r for tit och
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trafikerad for att cykla. Resultatet visade att 60 procent inte var intresserade av
att anvdnda ett cykelgarage medan 22 procent visade ett visst intresse och 18
procent visade ett stort intresse. Men med tanke pa det stora kundunderlag som
pendlar denna stricka, runt 19000 personer per dag, sé dr det 3400 personer som
visat ett stort intresse av att anvédnda sig av ett cykelgarage. Det kan dven vara
vért att rdkna in den berdknade 6kningen av pendlare som uppgér till 40 procent
fram till 2030 (Stockholms stads utrednings- och statistikkontor 2008). Vid
Slussen finns alltsa ett stort intresse och undersékningen visar att médnga kommer
att anvédnda sig av ett eventuellt cykelgarage. Stockholms stads utrednings- och
statistikkontor (2008) betonar dock osékerheten kring hur de som har deltagit i
undersdkningen faktiskt kommer att anvinda sig av ett eventuellt cykelgarage.

Kostnaden for att parkera sin cykel i de cykelgarage som finns idag varierar
mellan olika stationer. Ofta kan man 16sa ménads eller arskort men dven
dygnsparkering forekommer. P4 Lundahoj f&r man betala 5 kronor per dag, 20
kronor per vecka eller 50 kronor per ménad. P4 ett ar blir kostnaden 600 kronor.
P& Kopenhavs Hovedbanegéards cykelgarage ar arskostnaden motsvarande 500
svenska kronor. P4 de mindre stationerna i Danmark vid till exempel Odense och
Neastved dr kostnaden mindre. Dér kostar det runt 200 kronor per ar (Malmo stad
2001). I Holland é&r arskostnaden motsvarande runt 780 svenska kronor
(Halvarsson 2005).

Om man 4r villig att betala for att parkera sin cykel i ett bevakat cykelgarage
och i s fall hur mycket varierar. Enligt Stockholms stads utrednings- och
statistikkontor (2007) uppgav 45 procent av de tillfrigade cykelpendlarna i en
enkdtundersokning att de var villiga att betala for ett cykelgarage. De belopp som
nidmndes mest var 100 kronor per ménad eller 10 kronor per dag. I en
undersdkning frén pendlare vid Slussen gjord av Stockholms stads utrednings-
och statistikkontor (2008) framkom att av de som var intresserade att anvédnda sig
av cykelgarage var knappt hilften beredda att betala mellan 1 och 100 kronor i
manaden. En tredjedel kunde ténka sig att betala mer dn 100 kronor i manaden
och resterande kunde inte ange ndgon siffra. De tillfrdgade fick sjdlva vilja
vilken summa de kunde tdnka sig betala. Medelvérdet for samtliga av de som var
intresserade av ett cykelgarage var 124 kronor per ménad.

Provos (2006) har med utgangspunkt frén enkétstudier dragit slutsatsen att det
finns en betalningsvilja pd 100-200 kronor per ménad for att parkera sin cykel 1
ett cykelgarage vid Uppsala resecentrum. Man har ocksé antagit att det finns en
marknad for 200-400 cyklar for ett cykelgarage med dessa ménadskostnader.
Slutsatsen har dragits efter en enkdtundersdkning utférd 2006 dir cykelpendlare
tillfragats om deras vanor och intresse for ett cykelgarage.

P4 Lundahoj hade man i borjan svért att fylla upp alla parkeringsplatser for
betalning. Sdrskilt de som var beldgna lite langre ifrdn spdren. En 16sning har
varit att forsoka fé foretag att kopa in sig pé platser vilket visat sig framgéngsrikt.
Genom att erbjuda reserverade platser malade i foretagets fiarg med tillhdrande
lasbara forvaringsboxar har man fatt Tetra Pak att kopa in sig pa 33 platser. Flera
andra foretag har ocksa visat intresse (Malmé stad 2009).

3.6 Samhallsintresse

Att bygga och driva ett cykelgarage kostar mycket pengar. Sarskilt i jamforelse
med de kostnader som blir fér en vanlig markparkering. Enligt norska studier
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menar man att for att det ska vara lI6nsamt att bygga och driva ett bevakat
cykelgarage med cykelverkstad i anslutning bor det ha en kapacitet for 2000
cyklar (Sykkelhandboka 2002). Jag har dock inte funnit ndgon mer studie som
stodjer denna tes och manga cykelgarage i drift har mindre kapacitet.

Halvarsson (2005) menar att man bor ha i dtanke de mycket storre kostnader
och markansprék exploateringen av ett bilparkeringshus innebdr men som ar ett
sé sjdlvklart inslag i alla svenska stdder. Det kan sitta ett cykelgarage i rétt
perspektiv. Istillet for att jimfora med kostnaderna for en vanlig
utomhusparkering for cyklar kan man sétta det i férhallande till de summor
samhdllet satsar pa parkeringshus for bilar.

I flertalet fall drivs cykelgarage med bevakning, skotsel och underhall pé
kommunal basis. Om bevakning och skoétsel finns i anslutning till ett cykelgarage
brukar arbetsomradet 4ven innefatta vriga markparkeringar. Aven om
cykelgaraget har en liten kapacitet och inte &r vinstinbringande i sig kan de
effekter som det med tillhdrande service for med sig bidra till
kostnadsbesparande effekter for samhillet. Det beror pé hur situationen i 6vrigt
ser ut och vilka andra positiva effekter cykelgaraget kan bidra med. En stor
samhaéllsbesparande effekt ar minskningen av cykelstolder. Ett cykelgarage med
bevakning kan paverka cykelstdlderna pd ett positivt satt. Nir man vid en
etablering av cykelgarage dven innefattar bevakning och patrullering av dvriga
cykelparkeringar samt underhall och bortforsling av 6verblivna cyklar kan
effekterna vid hela stationsomrédet bli mycket positiva. Enligt Malmo stad
(2009) sa har cykelstdlderna vid stationen i Lund minskat med 55 procent sedan
Lundahoj 6ppnade och bérjade bedriva bevakning.

Driften av ett cykelgarage med dess service kan drivas pd antingen kommunal
basis eller marknadsbasis. For en vl fungerande drift ar det viktigt att
verksamhetens ansvarsfordelning ar tydlig. Stat eller kommun kan ta ett
basansvar medan privata aktorer driver vissa delar. Det finns flera exempel pa
hur cykelgarage med service drivs. I Tyskland drivs ungefar 80 procent av
cykelstationerna, s kallade Fahrradstationer, av kommun, stat eller
cykelorganisationer medan 20 procent drivs privat. Lundahoj finansieras med
statligt bidrag och med stéd av EU projekt (Halvarsson 2005).

Hur driften av ett cykelgarage med tillhérande service drivs ger olika
forutséttningar for dess omfattning och innehall. Lundahoj drivs som offentlig
verksamhet och far dirfor inte konkurrera med cykelhandeln. Det medfor att
verkstaden inte kan erbjuda reparation eller service till privata kunder utan tar
bara hand om kommunens egna cyklar och hyrcyklar. Ingen forséljning av till
exempel hjdlmar, cykellampor eller 1as kan heller erbjudas (Malmé stad 2009).
Att all verksamhet drivs kommunalt kan alltsd innebira begrénsad service. Med
en privatdgd verksamhet kan alla kunder erbjudas service och efterfrdgan kan
motas pé ett bittre sitt. Men en kommundriven verksamhet kan underlétta for att
skapa ordning vid parkeringarna runt hela omradet vid en station. D4 kan
verksamheten, som den till exempel gor pd Lundahoj, dven innefatta bevakning
av cykelparkeringarna pé hela stationsomrédet. For att kunna driva den
bevakande och ordningshallande verksamheten som inte &r sa vinstbringande har
man enligt Malmo stad (2009) enbart en heltidsanstélld vid Lundahoj. Den 6vriga
arbetskraften kommer fran arbetspolitiska atgédrder. P4 detta sétt kan ett
samhaéllsnyttigt arbete utforas som hade varit svart for ett privat foretag att driva
eftersom det inte dr vinstdrivande.
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4. Diskussion

Syftet med detta kandidatarbete har varit att undersoka positiva effekter med
cykelgarage och vad samhéllet och den enskilda cyklisten kan dra for nytta av
dem. Arbetet avsag dven att undersdka olika aspekter vid planering, utformning
och drift av ett cykelgarage. Jag kommer i f6ljande avsnitt forst behandla hur den
metod jag valt att besvara frdgorna pé har fungerat och vilka felkédllor som kan
tdnkas finnas. Sen foljer en diskussion kring de resultat som uppkommit av
studien och hur jag ser pa framtiden for cykelgarage i Sverige.

4.1 Metoddiskussion

Eftersom cykelgarage ar ett relativt nytt fenomen i Sverige finns det inte s
mycket samlad information och erfarenheter. De rapporter som finns kan i ménga
fall vara svartolkade och sérskilt avsaknaden av fore- och efterstudier gor det
svarbedomt att visa pa vilka fordelar och positiva effekter som ett cykelgarage
kan ge. De enkétundersdkningar som finns dér cyklister och pendlare blivit
tillfrigade om deras intresse for cykelgarage méste tolkas pd ritt sitt. Eftersom
man fér utgd ifran att de flesta aldrig har anvént sig av cykelgarage &r det svért att
uppskatta i vilken utstrackning de svarande skulle anvénda det vid ett
forverkligande. De utlédndska studier som tas med i arbetet kan ocksé vara
svartolkade eftersom de utgar ifrdn andra forhdllanden &n svenska. Det kan skilja
sig i till exempel befolkningstéthet, cykeltraditioner och klimat. Darfor blir de
inte fullt applicerbara for svenska forhallanden men jag anser 4nd4 att de har en
sé stor relevans for att tas med.

4.2 Resultatdiskussion

Ett av de tyngst vigande argumenten som jag ser det for att en kommun ska satsa
stora pengar pé cykelgarage ir den statushdjande effekt for cyklismen som det
kan medfora. Ett cykelgarage kan samla service och erbjuda sékra, bekvima och
skyddade parkeringar i ndra anslutning till kollektivtrafiken och kan ddrmed
bidra till en statushdjning av cykeln som transportmedel. Ett cykelgarage kan
erbjuda service och bekvidmligheter som en vanlig cykelparkering inte kan. Det
ar en ny typ av anlidggning som vi inte tidigare haft i Sverige och dess effekter ar
inte sd noga utredda. Jag tror att de har en stor potential att fé flera att vilja
cykeln och ofta i kombination med kollektivtrafiken. Genom att inte bara erbjuda
nodvéndig service och sdkerhet utan dven tillhandahélla ndgot extra ar ett
effektivt sdtt att hoja statusen och skapa nya forutsattningar for cyklister och
pendlare som inte tidigare funnits. Det kan till exempel vara tillgdng pa lunch
eller uppehéllsrum ddr man bekvimt kan invénta sin anslutning med
kollektivtrafiken. Genom allt detta far man en starkare konkurrent till
privatbilismen. Att fler anvénder cykeln i kombination med kollektivtrafiken
gynnar kollektivtrafiken vilket gar i linje med vad samhéllet strivar efter for en
battre miljo- och transportpolitik.

Halvarssons (2005) uppmaning att vi bor betdnka de stora kostnader som laggs
ner pd parkeringshus for bilar dr en relevant dsikt. Om man jaimfor dessa
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kostnader med de kostnader som ldggs ner pd cykelparkeringar far man ett annat
perspektiv. Detta till skillnad frd&n om man bara betidnker den kostnadsdkning ett
cykelgarage medfor jamfort med vanliga markparkeringar for cyklar. Det handlar
om att dndra attityder och en diskussion om vad vi bor satsar pengar pa. Som
alltid &r det en prioriteringsfrdga men det handlar om vart samhallet 4r pd viag och
vilka omstéllningar vi vill och kommer tvingas att gora. Jag tror att cykelgaragen
kan vara ett bra sétt for att visa att man verkligen vill satsa pa cyklisten. Genom
att satsa stort har man mojlighet att f4 mycket tillbaka.

Om samhéllet satsar pd en forbattrad cykelinfrastruktur, vilket jag tror r
ndgonting vi bor gora for att mota framtiden pa ett hallbart sitt, kommer det
oundvikligen att behdvas tillrackligt med cykelparkeringar. Darfor ar
cykelparkeringar en fraga som bor utredas mer och fi ta storre plats i planeringen
an tidigare. Jag tror att det dd &r viktigt att man kan erbjuda olika typer av
cykelparkeringar som tilltalar olika typer av brukare. Da har cykelgaragen en
viktig del att fylla. Genom att erbjuda inte bara sékra, bekvama och
viderskyddade parkeringar utan dven parkeringar med extra komfort och
mangsidig service kan man locka fler och nya anvéndare. Man kan lattare finga
upp anvédndare som tidigare dka bil pd grund av avsaknaden av god komfort.

Jag tror dven pé att lyfta fram cykelgaragen genom en central placering och
med en god arkitektur. P4 det séttet visas tydligt att man prioriterar cyklisten. Det
krévs for att dndra attityder. Detta arbete tar inte upp hur man skapar en god
arkitektonisk kvalité pd cykelgaragen. Men att i planeringen ha en forstielse for
att det méste fa kosta pengar och ta tid att projektera dr en viktig podng att lyfta
fram. En funktionell arkitektur som uppfyller sitt andamal pd bésta sitt dr
grundldggande vid en konstruktion av detta slag. Men jag vill d4ven lyfta fram det
viktiga symbolvérde som det kan bli och ddrigenom medf6ra andra positiva
effekter. Darfor r arkitekturen av stor vikt.

Aven om det som det har papekats i arbetet r befogat att placera ett
cykelgarage pé lite ldngre avstdnd frdn mélpunkten &n enkla korttidsparkeringar
sd dr det ingen bra 16sning om det placeras i ett undangémt horn. Nér det inte
syns och mérks att folk anvénder ett cykelgarage kan de statushéjande effekterna
gd forlorade. Det blir d&ven svart att angora pé ett naturligt sdtt om det inte ar
placerat i ett strdk dér man ror sig.

En viktig aspekt tror jag &r att tdnka langsiktigt hur ett cykelgarage ska
fungera. Alla funktioner maste inte finnas med fran forsta borjan. I takt med att
folk vinjer sig med att anvénda ett cykelgarage kan efterfrigan 6ka. D4 vet man
ocksé bittre vad som efterfragas vilket kan tillforas eftersom. Dérfor kan det vara
bra att planera in utrymme for utbyggnader och en utdkning av
serviceverksamheten. Sarskilt i omrdden med stark tillvixt och ddr man rédknar
med en stark 6kning av kollektivtrafiken.

Efterfrdgan pé cykelgarage framkommer tydligt i manga av
enkdtundersokningarna jag studerat. Pa flera hall i Stockholm dr procentsatsen av
de som ér villiga att anvénda cykelgarage inte s& hog men dér &r istéllet
kundunderlaget valdigt stort. En efterfrdgan dr da bittre att méta i antal personer.
Enligt Provos (2006) finns det en marknad fér 200-400 cyklar i ett cykelgarage
vid Uppsala resecentrum om det kostar mellan 100-200 kronor att parkera. Det &r
en relativt liten del av den totala midngd cykelstéll som finns runt stationen. Det
ar ocksé ett litet antal platser i jimforelse med andra cykelgarage. Man far ta med
1 berdkningen &r att deras uppskattning grundar sig i en enkdtundersékning pa
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plats. De tillfrigade har i de flesta fall aldrig anvént ett cykelgarage och kan ha
svart att ta stillning till hur det kommer forhélla sig till det om det blir verklighet.
Man kan ocksa ténka sig att en del som idag inte cyklar till stationen pa grund av
olika orsaker, till exempel risken for cykelstold och bristen pa service, kanske ser
en mojlighet att borja géra det om ett vilfungerande cykelgarage finns pa plats.
Eftersom studien bara tog med cyklister uteldmnades denna grupp. I Stockholms
stads utrednings- och statistikkontor (2008) rapport om efterfrdgan pa
cykelgarage vid Slussen tar man upp den stora osidkerhet som finns i de svar de
tillfrigade ger. Hur de kommer att agera om vél ett cykelgarage kommer pa plats
ar svart att spekulera i. Eftersom det bara har funnits ett cykelgarage i drift i
Sverige har man dven haft svart att jimfora med andra liknande foérhéllanden.
Man har tittat pa utlindska exempel dér forhallandena ofta skiljer sig visentligt at
pa manga punkter. Men jag tror att efterfrdgan &r stor och nér cykelgaragen blir
ett mer vanligt inslag i utomhusmiljon kommer de vara en sjdlvklarhet. Folk
maste forst kdnna till att de finns for att sen ldra sig att anvéinda dem och kunna
utnyttja de fordelar de ger. Nar man dessutom fangar upp foretag som kan
anvinda sig av reserverade ytor dir man skapar en VIP-kénsla, som man gjorde
vid Lundahoj for att fylla upp de tomma platserna, kan marknaden bli dnnu storre
for cykelgaragen. Jag tror att cykelgarage dr ndgot som kan bidra till att férdndra
vart sétt att se pd cyklismen. De kan tillsammans med andra satsningar och
forbattringsatgirder skapa nya forutsattningar for att firdas med cykel.
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