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Sammanfattning

Studien har genomforts mot bakgrund av att ménga kommuner under det
senaste decenniet har hojt kraven pa cykelparkering samtidigt som kraven
pa bilparkering har sénkts. Ambitionen har varit att frimja cykling och héll-
bart resande. Samtidigt har det vuxit fram en bild av att nybyggda bostads-
projekt fir stora cykelparkeringsytor som inte anvéinds och ddrmed varken
skapar vérde for boende, fastighetségare eller kommunen.

For att ge ett bittre kunskapsunderlag har studien kombinerat tre kéllor; en
litteraturstudie om cykelparkering vid bostaden, en inventering av cykel-
parkering i 46 nyproducerade bostadsprojekt i storstadsregionerna (5 300
lagenheter) samt en enkétstudie med 824 boende i flerbostadshus. Tillsam-
mans ger dessa underlag en bild av hur mycket cykelparkering som faktiskt
byggs, hur den anvinds och hur boende upplever sina 16sningar.

Tidigare studier och omvirldsanalyser visar att anvindningen av cykel &r
hogre 1 omrdden med vél utbyggd cykelinfrastruktur och korta avstind till
maénga mélpunkter. Detta styrks dven av resultaten i denna studie, dér cykel-
innehavet dr hogre i sddana ldgen. Daligt utbyggd infrastruktur och/eller
avsaknad av andra incitament att cykla kan inte kompenseras av ett stort
utbud av cykelparkering i enskilda projekt eller kvarter.

Resultaten visar att det i genomsnitt har byggts 2,1 cykelplatser per bostad,
medan det faktiska antalet uppstéllda cyklar ligger pa cirka 1,1-1,2 per bo-
stad. Den genomsnittliga beldggningen pa cykelparkering &r omkring 50 %.
Samtidigt uppfylls ménga kvalitetsaspekter relativt vél, men inte alltid.
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Studien drar slutsatsen att dagens kvantitetskrav generellt ar Over-
dimensionerade i forhdllande till efterfrdgan. Det leder till att det &r svért
att uppfylla kvalitetskraven utan att det ger negativa effekter for boende
samt pa klimatpaverkan, byggkostnader och forvaltningsekonomi. Ménga
cykelparkeringar bidrar inte till ett 6kat cyklande, utan det krdvs framforallt
andra dtgirder och insatser. Didremot paverkar kvantitetskraven forutsétt-
ningarna for hallbart byggande. En rekommendation ar darfor att kvanti-
tetskraven i de flesta svenska kommuner kan sdnkas till EU-nivan pa 2,0
platser per bostad, d4 den nivan dr mer &n tillrdcklig for néstan alla inven-
terade projekt.

Kravstdllningen bor samtidigt goras mer flexibel och utgd mer frin ldge
(tillgéng till kollektivtrafik och cykelinfrastruktur), yta och malgrupp. En
tydligare uppdelning mellan cykelparkering for aktiva cyklister och mer yt-
effektiv cykelforvaring, till exempel i forrdd, foreslas da manga cyklar ald-
rig anvénds. Kraven pd ramlds och stoldsdkerhet bor dock vara fortsatt
hoga. Barncyklar, som utgjorde var attonde cykel, foreslas ocksa kunna ges
en annan kravstéllning. Studien betonar ocksa behovet av aktiv forvaltning,
rensning, ommdblering och eventuell prissittning av attraktiva platser, for
att sékerstilla att ytorna med hogst kvalitet for cyklister anvinds effektivt.
Slutligen konstateras att den stora potentialen for 6kad cykling finns i det
aldre bostadsbestandet, dir cykelparkering oftare ar bristfdllig, snarare an i
de nybyggda hus som redan har relativt god tillgang till cykelplatser.

Fler cykelplatser i enskilda projekt kan inte kompensera for brist pa in-
frastruktur, korta avstind och andra incitament att cykla. Genom att
sinka och styra om kvantitetskraven mot mer flexibla och anvindarori-
enterade losningar kan kommuner och fastighetsigare samtidigt stirka
bade cykelns attraktivitet och hallbart byggande.



Evidensbaserad studie cykelparkering
vid bostad

Trivector Mobility

Rapport 2025:92

Version 1.0

Datum: 2026-01-13

Forfattare: Rasmus Sundberg, Trivector Mobility

Moa Granstrém och Erika Knutsson, Prognoscentret, har skri-
vit bilaga 3 och stycken av kapitel 3.2.

Medverkande: Bjorn Wendle, Jakob Mellin,

Thaddéus Tiedje, Trivector Mobility

Foto framsida: Trivector Mobility

¥t Prognoscentret

A Hubexo Product

5+ Trivector Mobility

Foljande aktorer har medverkat, genomfért inventeringar och finansierat

denna studie:

Si3

Svenska Bostade

SKANSKA RESONA

BESQAB {Fictrees

WALLENSTAM

QD OBOS

=EPEAB=

Trivector Mobility 3:55

Innehallsforteckning

1. INledning...ccciieeciriirrianrii s rrasnnssaannrraan s raannraaannrraannnraannns 4
2. 1 =] 5
2.1 LAtteraturStUAIC. ..c.eveeeveeieeeeieteietet ettt sttt et eveeereas 5
2.2.  Inventering CYKelparkering ...........ccociecveririeniieiienieeieseeiesie et 5
230 EnKSISTUAIC ...ooviiiiiiiiiciceeee e 5
2.4.  Effekter av dagens kravstdllning och fOrslag..........cocceveriininiiiniininiiieiee 5
3. Resulfat....cciiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiissrss e sssssisssan s s snsssnannansnnnnnnnnnns 6
3.1.  Vad séger tidigare forskning och utvarderingar..............ccoeceevverervenieveenennennn. 6
3.2.  Inventering cykelparkering i bostdder inflyttade 2018-2024 ..........cccocveeneeee. 7
3.3.  Enkétstudie cyKelparkering...........ccoceveeeverienenieniinienieneeeee e 9
4. Effekter av dagens kravstallning ........ccccviiiiisiniinisisssnis i nan s 15
4.1.  Effekter for framjat cyklande...........cocooevineneiiininineeeee e 15
4.2.  Effekter for hallbart byggande...........ccccoeeevenieiiniiiienieeeeeeeee e 17
4.3.  Effekter for hallbar forvaltning av bostader............cocevevevenieninininereee 17
5. ) 7= 1 19
6. Forslag for battre anpassad kravstallning.......ccceverrmvnninnnnnnnnnnnnnnnns 20
6.1.  Krav pé antal parkeringsplatser for cykelparkering vid bostad....................... 20
6.2.  Krav pé standard och utformning av cykelparkering vid bostad...................... 20
6.3.  Forslag pa aktiv forvaltning av cykelparkering.........c..oocooeveeeiiniiincnenne. 21
6.4.  Forslag pa en mer langtgdende forandring i kommuners kravstillning ........... 21
6.5, OVIZA TOTSIAZ .....vorvieiceeieeiceeee et 22
1. ReferensforteCRNing .....coceciiiicirriiiasiriiiesiriiias s sise s snsa s sninnssnnnns 23
Bilaga I. Litteraturstudie.......cccviiiiiiiiiiiiniiies i isnsas s sis s snna s rsnnnnans 25
Bilaga II. Resultat inventering ......cccuvvieirinnsrmissssssssnsssnsnssssnssnsssnsnnns 36

Bilaga III. Enkatstudie.....ccuvieieiiinmrnimssnssissssssssssssnsnssssnnnnssnnnnnnes 55



1. Inledning

I Sverige har kommuner sedan borjan pa 2010-talet arbetat med flexibla parke-
ringstal. Ambitionen har varit att genom parkeringsplanering skapa forutsétt-
ningar for ett mer hallbart resande och ett mer hallbart byggande.

I takt med att kraven pa att tillskapa bilparkering vid bostadsbyggande har sénkts,
har kraven pé cykelparkering hojts. Utgangspunkten har varit att om vi vill att
maénniskor ska 4ga och anvinda bil i mindre utstrackning, da behover vi mojlig-
gora att det gar att resa pa andra sétt. Detta har lett till att krav pé antal cykelpar-
keringar har 6kat med ambition att underlétta cykling, ofta utifran stidllningsta-
gandet att alla boende ska kunna éga en cykel, i brist pa béttre underlag om cyke-
linnehav och faktiskt efterfragan.

For att skapa bra forutséttningar for cyklister har kraven pa antal cykelplatser suc-
cessivt kombinerats med krav pa utformning och kvalitet. Sddana krav ar viktiga
och bidrar nér de ar val avvégda till en béttre anvandarupplevelse.

Samtidigt finns en bild av att kommuners kravstillning pé cykelparkering de sen-
aste aren har lett till att ytor skapas for cykel som sedan inte anvénds. Ett sddant
utfall r inte virdeskapande varken for de boende, fastighetsidgaren eller kommu-
nen och motverkar hallbart byggande och héllbar forvaltning.

Mot denna bakgrund ir studiens syfte att 6ka kunskapen om hur cykelpar-
keringar faktiskt utformas, hur de anvinds och vad som efterfragas i dag.
Studien analyserar ocksa vilka effekter nuvarande kravstillningar far for
att frimja cykling, hallbart byggande och hallbar forvaltning. Rapporten
avslutas med rekommendationer for hur kraven kan utvecklas.
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Figur 1-1 Viderskyddat cykelstill utomhus. Foto: Riksbyggen



2. Metod

For att utdka dagens kunskapsunderlag om cykelparkering innehéller denna stu-
die tre typer av underlag, som tillsammans ger en béttre forstaelse for cykelpar-
kering vid bostaden och ett utokat beslutsunderlag for hur cykelparkering kan
kravstillas. Resultaten fran de olika underlagen sammanfattas i kapitel 3.

2.1. Litteraturstudie

Litteraturstudien har baserats pa kéllinhdmtning fran vetenskaplig databas, Al-
s0kning och sammanstillning av tidigare svenska och internationella studier om
cykling och effekter av hallbar mobilitet vid nyproduktion av bostéder.

2.2. Inventering cykelparkering

For inventering av cykelrum har medverkande fastighetsutvecklare listat genom-
forda projekt utifran definierade kriterier om alder (inflyttning 2018-2023), geo-
grafi (storstadsregion Stockholm samt Goteborg, Malmd) och typ av bostdder
(normala bostéder/fordelning storlek, ej student-/seniorldgenheter eller motsv.).
Dérefter har ett slumpvis urval av projekt genomforts av Trivector och tilldelats
respektive fastighetsutvecklare att inventera. Dér inventering inte har varit mojligt
pa grund av begrinsad tillgédnglighet har andra slumpvis utvalda projekt tilldelats
aktuell fastighetsutvecklare. Respektive fastighetsutvecklare har sedan ansvarat
for att utfora inventering i utvalda projekt under sen kvall/tidig morgon utifran en
mall med fragor om antal cyklar och cykelparkeringar, tillgiangliga mobilitets-
tjénster och andra iakttagelser. Inventeringen har gjorts under perioden septem-
ber-oktober 2025. Trivector har direfter sammanstéllt genomforda inventeringar
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och beskrivit aggregerade resultat och slutsatser utifran det samlade underlaget.
Béde tid pa dygnet och tid p4 aret antas motsvara en hogsta niva pa efterfrigan pa
cykelparkering.

2.3. Enkiatstudie

Undersokningen belyser boendeperspektivet, det vill sdga de boendes preferenser
och beteendemonster i relation till cykling. Den kartldgger cykelparkering, cyke-
linnehav- och vanor samt utforskar boendes preferenser och beteenden kopplat
till cyklande. Svar samlades in genom en panelundersokning via Nordstats webb-
panel. Urvalet var boende i flerbostadshus i storstadsregionerna Stockholm, G6-
teborg och Malmo. Ett medvetet mal var att samla in 400 svar fran Stockholm och
200 var fran Goteborg respektive Malmd. Efter genomforda kvalitetskontroller
fanns totalt 824 anvéndbara svar (416 Stockholm, 205 Goéteborg, 203 Malmd)
vilket utgor underlaget i enkitstudien. Tiden for insamling var 29:e oktober till
3:e november 2025.

Prognoscentret har sammanstéllt och analyserat resultatet i kapitel 3.3 ”Enkétstu-
die cykelparkering”.
2.4. Effekter av dagens kravstallning och forslag

Innehéllet i kapitel 4 och 6 har diskuterats mellan medverkande fastighetsutveck-
lare och fastighetsforvaltare med hénsyn till deras erfarenhet och kunskap om att
bygga och forvalta bostider.



3. Resultat

3.1. Vad sdger tidigare forskning och utvarderingar

I f6ljande stycke beskrivs Trivectors sammanfattning av kunskapsliget kring cy-
kelparkering vid bostad. En mer utforlig beskrivning ges i Bilaga I.

Forskningen om cykelparkering vid bostéder ar begransad i Sverige sévél som
internationellt. Studier visar pa samband mellan tillgang till siker och vaderskyd-
dad cykelparkering och okat cykelinnehav eller cyklande, men det saknas kvanti-
tativa data om exakta nivder och kravstillningar och nér fler cykelplatser slutar
ge effekt pé andelen cykelresor.

Resvaneundersokningar och enkéter visar att upp till ca 70 % av invdnarna i
svenska storre stider har tillgdng till cykel, men cirka 30 % saknar cykel. Det
finns dock en viss spridning i kéllorna. Trangboddhet och brist péa forrdd kan med-
fora att det finns ett undertryckt behov av ordnad cykelparkering. Samtidigt ar det
oklart hur mikromobilitet som delade cyklar- och elsparkcyklar, pdverkar det fak-
tiska cykelinnehavet dver tid.

Trygghet och stolder har betydelse for cykelns attraktivitet. En betydande andel
hushéll med cykel uppger utsatthet for stold varje ar, och ménga stdlder verkar
ske ndra hemmet. Boendeenkéter indikerar att sdker och vaderskyddad parkering
kan 6ka cyklandet, men storleken pa det latenta behovet 4r svarbedomt.

Tillgéngliga beldggningsstudier uppvisar en variation pa antal parkerade cyklar
per bostad, men merparten av de studerade projekten hade en faktisk beldggning
en bra bit under tva parkeringsplatser/bostad.
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EU:s EPBD-direktiv kriaver minst tva cykelplatser per bostad i nya byggnader,
vilket storre svenska kommuner redan 6vertréiffar. Stockholm, Goéteborg, Malmo
m.fl. ligger pa 2,2-2,6 platser per bostad eller ca 3540 platser per 1 000 m*> BOA.

Internationellt har framstaende cykelstdder som Paris, Amsterdam och Kopen-
hamn parkeringstal i den 6vre delen av det svenska spannet medan Miinster ligger
i den nedre delen.

Flera storre svenska stidder har infort kvalitetskrav for cykelparkering vid bosté-
der. Goteborgs krav finns beskrivna sedan 2022, Malmé ser over sina riktlinjer
hosten 2025 och Stockholm har nyligen tagit fram nya krav som delvis kommu-
nicerats i plan- och bygglovsdrenden men som annu, 2025, inte har beslutats i
namnd.

Kommunernas kvalitetskrav for cykelparkering vid bostdder handlar i huvudsak
om att sékerstélla god funktion, tillgédnglighet och trygghet. Kraven omfattar
bland annat matt och ytor per cykel, andelen platser inomhus, utformning for
special- och lastcyklar, mojlighet till raml&sning, samt belysning och dorrppning
for att underlatta anvandning. Skillnader mellan stdderna finns framst i hur strikt
kraven tillimpas och i synen pa samlokalisering med andra funktioner.

Forskning och omvirldsexempel ger inget tydligt svar pa nir antal cykelpar-
keringar slutar vara en faktor for att fler ska cykla. Cykelinnehav och be-
liggning ir i dag betydligt ligre 4n vad som kravstills for i studerade
svenska kommuner. Flera av dagens kvalitetskrav dr underbyggda men det
ir ofta svart att siga vad som ir en vil avvigd omfattning, sett till vilka
funktioner och kvaliteter som ska finnas vid ett bostadsprojekt i ovrigt.



3.2. Inventering cykelparkering i bostdader inflyttade 2018-
2024

Inventeringen omfattar 46 projekt med sammanlagt cirka 5 300 bostéder. Pro-
jekten ar geografiskt fordelade 6ver de storre stiderna, med tyngdpunkt i Stock-
holms kommun och dess kranskommuner.

I genomsnitt fanns det drygt 0,41 bilparkeringar per bostad i de inventerade pro-
jekten. Nastan halften av projekten har fatt ndgon form av reduktion pé parke-
ringstalet for bil till f61jd att mobilitetsatgirder har inforts. Cirka en fjdrdedel av
de inventerade projekten hade sérskilda krav pa cykelparkering som en del av ett
sdnkt parkeringstal for bil. Cykelpool fanns i ungefér en tredjedel av projekten.
Sex av projekten uppfyllde alla parametrar ovan.

Antal och typ av cykelparkeringar

Totalt noterades cirka 11 200 ordnade cykelparkeringar, vilket motsvarar ett ge-
nomsnittligt faktiskt parkeringstal pa 2,1 cykelplatser per bostad. Det finns stora
variationer mellan de storre kommunerna, i Stockholm har flest cykelplatser
byggts, medan Goteborg ligger lagst. Darutdver fanns i flera projekt ytor utan
ordnade cykelstdll som dndd anvéindes for mer eller mindre strukturerad cykel-
parkering.

Niéstan tre av fyra platser fanns i byggnader med skal- och véaderskydd. Knappt
hilften av alla cykelparkeringar utgjordes av enkla cykelstéll, tatt foljt av tvava-
ningsstdll. Omkring 1 % av platserna var sidrskilt avsedda for platskrdvande
cyklar, dven om sdadana cyklar i manga fall kunde parkeras dven pé andra platser.
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Hur cykelparkeringarna anvands

Totalt noterades knappt 5 700 parkerade cyklar, vilket motsvarar en genomsnittlig
beldggning pa 51 %. 80 % av dessa cyklar stod uppstillda inomhus vilket visas
genom att beldggningen ar hogre inomhus dn utomhus i genomsnitt och i flertalet
projekt, se figur 3-1.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
cykelparkering, 2-véningsstéll - dvervaning NN
cykelparkering, 2-vaningsstéll - undervaning I

cykelparkering, 2-vaningsstill totalt

cykelparkering, vanliga/enkla cykelstall
inomhus

cykelparkering, vanliga/enkla cykelstall
utomhus

cykelparkering, vanliga/enkla cykelstill totalt
cykelparkering, inomhus

cykelparkering, utomhus

cykelparkering, alla parkeringsplatser

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Figur 3-1 Beldggning for olika kategorier av cykelparkering

Av alla parkerade cyklar klassades 2 % som platskrdvande. S&dana cyklar fore-
kom séllan i Stockholmsregionen men var vanligare i Goteborg och framfor allt i
Malmo, dér flera projekt hade en betydligt hdgre andel (6 och 12 %). Att det var
vanligare i Goteborg dn Stockholm talar for att innehavet av ladcyklar inte néd-
vandigtvis foljer cykelandelen i staden, utan kan bero pa andra faktorer,



exempelvis socioekonomi da det dr dyrare cyklar som ofta anvinds av hushall
med barn eller hur serviceutbud ser ut i olika delar av stdderna.

I genomsnitt var en av sju cyklar en barncykel, men det ar en flytande skala da
bilder av cykelrummen ocksa visar att utrymmena ofta ocksa anvinds for spark-
cyklar for barn eller regelritta leksaker.

De cyklar som noterades trasiga/ej anviandbara uppgick till 5 % vilket sannolikt
ar en underskattning, d4 det kan vara svart att se vid inventering. I ungefér fyra
av tio projekt sa genomfors rensning av cyklar arligen eller vid behov.

Cykelinnehav

I de inventerade projekten fanns det i genomsnitt 1,06-1,2 parkerade cyklar per
bostad (boende och besokare) beroende pa om medelvérdet tas fran summan av
alla bostédder och cyklar eller fran utfallet i respektive projekt. Med 1,8 inva-
nare/bostad motsvarar det ett cykelinnehav pa 0,59-0,67 cyklar per boende vilket
ar i linje med tidigare beskrivet kdllmaterial.

En kravstéllning pé 2 cyklar per bostad (EPBD-kravet) skulle vara tillrdcklig for
cirka 95 % av de inventerade fallen, utifran den 6gonblicksbild som inventeringen
gav. Utfallet for projekt endast i Stockholms stad &r liknande dér néstan alla pro-
jekt hade féarre cyklar 4n 2 per bostad. I Malmo ar antalet cyklar/bostad hogre och
Goteborg betydligt lagre utifran aktuellt urval, se figur 3-2.

En analys kring vilka parametrar som péverkar cykelinnehavet i Stockholmsreg-
ionen pekar ut kombinationen mellan ldge och utbud av cykelplatser. Det forkla-
rar 6ver 50 % av variationen i cykelinnehav. Nérhet till centrum har den starkaste
enskilda effekten pé antalet cyklar dér de Okar ju nidrmare centrum projekten
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ligger. I omraden med sédmre tillgdnglighet ger fler cykelplatser ddremot en be-
gransad effekt, vilket tyder pa att cykelinnehav framst 6kar dir bade tillgéng pa
cykelparkering och efterfragan att cykla samverkar. Det dr ocksé storst cykelin-
nehav i den kommun som har ligst kollektivtrafikandel (Malmd) och légst dér
kollektivtrafikandelen dr hogst (Goteborg).

Cyklar per bostad per kommun
3.0

1.0

Parkerade cyklar per bostad

0.0

M Stockholm n=24 [l Goteborg n=6 [l Malmd n=8

Figur 3-2 Boxdiagram éver noterade cyklar per bostad i de tre storre stidderna i Sverige. n star
for antal inventerade projekt. Boxen avgrdnsas av 25%-percentilen och 75%-percentilen vilket
innebdr att 50 % av alla projekt ligger inom boxen. Projekt utanfor de yttre linjerna, sd kallade
whiskers, kan betrakta som avvikande virden. Rod streckad linje visar minimikravet fran EPBD-
direktivet.



Kvalitet pa cykelparkering

I genomsnitt krévdes passage av 1,2 dorrar for att nd cykelrummen men i nigra
projekt var det upp till 3-4 dorrar for alla eller en del av platserna. De flesta dorrar
hade automatiska doérroppnare och ndstan alla &r var minst 0,9 meter breda. Cy-
kelparkering i markplan var vanligast, men omkring en tredjedel av cykelrummen
lag i kéllarplan, dar den vanligaste I0sningen var att cyklar anvinder samma ramp
som bilar.

Medianvérdet for cc-mattet for enkelstdll var 40 cm, och nagot lagre for tvava-
ningsstill. Matten var ofta mindre inomhus dn utomhus. Utomhus fanns det flera
exempel pa vil tilltagna CC-matt. Anledningen till att det ser ut s& har ar sannolikt
att ytan inomhus har en hogre kostnad/alternativvarde varfor krav pa en viss andel
platser inomhus leder till att mer ytbesparande 16sningar projekteras och byggs.

Ramlas forekom i de flesta projekt, men saknas fortfarande pa manga platser, sér-
skilt vid tvavaningsstéll. Eftersom en stor andel av platserna 14g inomhus har de
nagon form av skalskydd, vilket 4ven géller vissa utomhusplatser pa kringbyggda
gardar. Cyklar pa balkonger var ovanligt vid inventeringstillféllet.

I ett fatal projekt noterades ett storre antal elsparkcyklar vid entréer, nagot som
indikerar att boende och/eller besokare till dessa fastigheter anvinder sddana i
stéllet for att cykla.

Ungefar 10 % av cyklarna stod uppstéillda utan nagot cykelstill, ofta inomhus,
vilket i flera fall gar att hirleda till att boende hellre stéller cykeln inne &n ute. Det
kan ocksa hérledas till att cykelparkeringar inne inte &r tillrackligt attraktiva, ex-
empelvis tranga tvavéningsstill och vigghéngda cykelparkeringar. Ytterligare en
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forklaring &r i vissa projekt en hog andel barncyklar som inte stélls i cykelstéll for
storre cyklar.
3.3. Enkatstudie cykelparkering

Den enkét som genomfordes hade 824 respondenter fordelade dver Stockholm 50
%, Goteborg 25 % och Malmé 25 %. En stor majoritet bor antingen centralt eller
i nérforort.

Utanfor titbebyggt omrade I 1%

I titbebyggd forort _ 13%
I narforort/niira centrala | 1%
Teentrala | 44%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Figur 3-3 Diagram som visar var respondenterna bor (Prognoscentret 2025)

45 % bodde i en hyrd lagenhet och 55 % i en egenédgd lagenhet. 14 % av respon-
denterna bodde i byggnader uppforda 2015 eller senare. Aldersgruppen 31-50 ir
ndgot dverrepresenterad i det yngre bestandet.



40% 339
35% &
30%
25%
19%
20% 149%
0 12% 12% °
15% o o 9,
10%
-
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Tidigare an  1960-1975  1976-1995  1996-2014  2015-2025 Vet inte
1960
Figur 3-4 Diagrammet visar vilket ar respondenternas bostider byggdes. (Prognoscentret
2025)

Rapporten redovisas i sin helhet som Bilaga III.
Anvandning av iordningsstalld cykelparkering

Av de som hade cykel var det vanligaste séttet att parkera over natten i cykelrum
inomhus (54 %) foljt av cykelstéll utomhus (31 %). 23 % parkerade sin cykel i
lagenhet, eget forrad eller pa balkong, se figur 3-5. Det kan vara en forklaring till
att cykelinnehavet i enkéten dr hogre &n antalet cyklar/bostad som noterades i
inventeringen.
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Cykelrum i huset, i killarplan [ INRNREREGEGENGNNNNE 32%
Cykelrum i huset, pa gatuplan [INNENEREEEEE 227
Cykelstill utomhus utan tak | NRBRE 19%
Cykelstéll utomhus med tak [ INEG_GE 12%
I eget forrad utanfor ligenheten | NN 10%
I ligenheten [N 9%
Cykelrum i separat byggnad | I 3%
P& balkongen [ 4%
Annat stille [N 4%

Yta for cykelparkering i gemensamt garage [l 3%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Figur 3-5 Diagrammet visar svaren pd fragan Var brukar ni i hushallet parkera era cyklar
over natten? (Prognoscentret 2025)

24 % forvarade cykeln i eget forrdd utanfor lagenheten nir den inte anvéndes un-
der ldngre perioder, att jamfora med att 10 % forvarande den i forrad pé natten
under perioder dé de anvéinde cykeln. Den sista andelen var lite hogre for boende
i det dldre bestandet, och lite ldgre for boende i det yngre bestandet. Forrad verkar
vara en 10sning som foredras for ldngre forvaring hos respondenterna.

Generellt anser svarspersonerna att det finns tillrdckligt med cykelparkering dar
de bor och dven pa de platser de cyklar till. Vérdet pa bada fragorna var 3,9 pa en
sjugradig skala, ddr 4 representerar i nivd med vad som behovs”. Personer



boende i bostdder byggda 2015 eller senare uppfattar daremot cykelparkeringen
som nagot storre dn behovet (4,6), samtidigt som personer i hus byggda fore 1960
anser att cykelparkeringarna dr ndgot mindre &n vad som behdvs (3,6).

Vad respondenterna tycker om sina cykelparkeringar visas sammanstéllt i figur
3-6. Bade standarden och stdldsékerheten upplevs som bittre ju nyare hus man
bor i. Hur lattillgénglig och trygg parkeringen upplevs paverkas dock inte av

byggar.
0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0

...hur lattatkomliga de &r? 53

...hur trygg du kdnner dig nér du parkerar?

5.1

...standard (t.ex. stadning och underhall)? _ 4,7
...hur stoldsékra de ar? _ 473

Figur 3-6 Respondenters svar pd vad de tycker om sina cykelparkeringar utifrdan olika kri-
terier. (Prognoscentret 2025)

Pé frégan vilken placering av cykelrum som dr bdst var det 61 % som foredrog
gatuplan, och 11 % som foredrog killarplan. 20 % svarade att bada alternativen
dr lika bra och 8 % visste inte.

Trivector Traffic 11:55

Cykelinnehav och skal for att inte dga cykel

I genomsnitt hade respondenterna 1,57 cyklar i hushéllet med en variation fran
0,8 cyklar 1 hushall med en person till 4,2 cyklar i hushéll med 6 personer.

45 42
3,9

4,0 35

35 30

3,0

2,5 2’1

2,0

’ 1.5

1.5

10 08

0,5 I

0,0

1 person 2 3 4 5 6 7
personer personer personer personer personer personer

Figur 3-7 Diagrammet visar cykelinnehav utifrdn storlek pa hushall

I Malmé var det i genomsnitt 1,87 cyklar per hushall, 1 Géteborg 1,65 och i Stock-
holm 1,39. Cykelinnehavet var nagot hogre (1,63) hos respondenter i bostider
byggda 2015-2025 &n for de som bodde i dldre bostéder (1,57).

Boende i egendgd ldgenhet hade nigot fler cyklar &n boende i hyresritt. Personer
i dldern 51-65 hade flest cyklar och personer i aldern 66-80 hade minst antal
cyklar.



Nastintill en tredjedel av respondenterna har ingen cykel. Den vanligaste orsaken
till att inte 4ga en cykel ar helt enkelt att man inte kan, vill eller vagar cykla. Bara
4 % pekade ut bristande parkeringsmdjligheter vid bostaden som skal till att de
inte dgde en cykel. Dérutdver angav 22 % att det dr for stor stoldrisk, vilket var
mer vanligt forekommande 1 Malmo 4n i resterande stéder.

Jag kan/villvagar inte cykia | 407
For stor stoldrisk _ 22%
Det ir dyrt med cyklar ||| NG 14%

Jag hyr eller lanar hellre cykel eller o
elsparkcykel - 6%

Bristande parkeringsmojligheter dir jag 0
bor - 4%

AnnatJag vetinte |G 35°:

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Figur 3-8 Diagrammet visar svar pd fragan “varfor har du ingen cykel” (Prognoscentret

2025)

Skal till att cykla eller till att inte cykla

Av alla respondenter var det ungefar hilften som anvénde cykel varje ménad eller
oftare under sommarhalvéret, men lika ménga anvinde den mer séllan eller aldrig.
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Det finns en liten skillnad i att boende i det yngre bestandet (2015-2025) har farre
frekventa cyklister (1-7 dagar i veckan) 4n i det dldre bestandet. Svaren indikerar
alltsa att boende i det yngre bestandet har fler cyklar men anvénder dem mindre
ofta.

60%
50%
50%
40%
30%
21%
20% 14% 14%
10%
1%
0%
5-7 dagar i 1-4 dagar i Varje manad  Mer sillan eller Vet inte
veckan veckan aldrig
Figur 3-9 Diagrammet visar svar pad fragan Hur ofta har du cyklat under perioden april—

september 2025? (Prognoscentret 2025)

Malmébor cyklade mer ofta &n boende i Goteborgs- och Stockholmsregionen.
Noterbart &r ocksé att den grupp som cyklade oftast anviinde utomhusparkering i
storre utstrdckning én ovriga. De respondenter som inte hade cykelparkering vid
bostaden cyklade mindre.

Skattningen for hur ofta barn cyklar visar att 39 % cyklar 1-7 dagar i veckan me-
dan 38 % cyklar mer séllan &n varje manad eller aldrig.

Den vanligaste anledningen att cykla var for att utrdtta drenden (63 % svarade
detta) eller att ta sig till aktiviteter (60 %).



Den vanligaste orsaken till att man inte cyklade, eller gjorde det sillan, var en god
tillgdng till kollektivtrafik (40 % svarade detta). Detta bekriftas dven av frAgan
om upplevd tillgang till kollektivtrafik, ddr genomsnittsbetyget var 6 pa en sjugra-
dig skala, vilket motsvarar mycket god tillgang. Andra viktiga anledningar &r att
man av olika skél inte vill, kan eller tycker om att cykla (34 %), samt att man har
behov av andra fairdmedel, exempelvis bil (22 %).

Léagre andelar angav stoldrisk (16%) eller att det var krangligt att ta fram cykeln
(14%). Noterbart &r att respondenter boende i det yngre bostadsbestdndet i hdgre
utstriickning tyckte det var krangligt att ta fram cykeln. Aven gruppen som hade
cykelparkering i kéllare, garage eller separat byggnad tyckte att det var lite krdng-
ligare att ta fram cykeln dn Ovriga.

Utifrén svaren kan det finnas en liten potential till fler cykelresor om cykelparke-
ringar vid bostaden skulle vara sdkrare och mer tillgdngliga. Samtidigt &r det en
tredjedel av de som cyklade séllan/aldrig som inte verkar ha for avsikt att borja
gora det d& de svarat tycker inte om, kan inte eller vill inte. Andelen var dock
nagot lagre for respondenter i det yngre bestandet.

Anvandning av hyrcykel och elsparkcykel

52 % av respondenterna hade tillgéng till kollektiva 1dsningar for cykel och/eller
elsparkcykel néra bostaden, men 86 % anvinde dessa tjdnster mer sillan &n varje
manad eller aldrig. 4 % anvinde dessa typer av tjdnster minst 1 gdng per vecka.

Besodkare med cykel

Av de som cyklade varje méanad eller oftare var det 39 % som cyklade for att
besoka sldkt och vianner. De flesta respondenter far mer séllan dn varje manad
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eller aldrig besdkare med cykel men knappt 10 % far det flera gdnger i veckan,
se figur 3-10.

80%

70% 67%

60%

50%

40%

30%

20% 7% o 7%

10% 204 .

0% —_— | .
5-7 dagar i 1-4 dagar i Varje manad Mer sillan eller Vet inte
veckan veckan aldrig

Figur 3-10 Hur ofta respondenter fir besok med cykel. (Prognoscentret 2025)
Bilinnehav

Bilinnehavet var lagre hos respondenter boende i fastigheter utan parkeringsplat-
ser i anslutning till bostaden. De allra flesta tyckte att det finns lagom med bilpar-
kering i anslutning till sin bostad.

Paverkan pa mer cykling och/eller stérre cykelinnehav

I figur 3-11 visas resultaten pa fragan om antalet cyklar och cyklingsfrekvensen
skulle 6ka av béttre cykelforutsattningar. Svaren lutade at att ingen enskild forut-
sattning skulle leda till sarskilt mycket mer cykling eller storre cykelinnehav. Kor-
tare avstand och sakrare cykelvégar var de drivkrafter som skulle ge storst skattad
forandring.



Bittre parkeringsmdjligheter for cykel vid bostaden var en av de faktorer som i
lagst utstrackning skulle paverka detta.

...cykelvégar eller trafikmijlo kdndes — 2.8
sdkrare? 2,2
...det var kortare avstand till dina - 2.8
destinationer? 2,2
...det var lattare att ta med cykeln i - 2,7
kollektivtrafiken? 2,2
...det fanns béttre parkeringsmojligheter dit - 2,5
du brukar cykla? 2,0
...det fanns béttre mdojligheter for att serva, - 23
tvitta eller ladda cyklar? 1,9
...det fanns nagra/mera lattillgdngliga cyklar 2,1
eller elcyklar att hyra? -59
...det fanns bittre parkeringsmdjligheter for 2.1
cykel vid bostaden? -1,9
® Cykla mer ®Fler cyklar 1,0 2,0 3,0 4,0 3,0
Figur 3-11 Skattad pdaverkan pa mer cykling och/eller storre cykelinnehav utifran olika for-

dndringar i forutsdttningar. Skalan dr 1=skulle inte cykla mer och 5=skulle cykla mer. (Prognos-
centret 2025)

En viss skillnad finns beroende p& hur mycket man cyklar idag. De som cyklar
atminstone ibland skulle péverkas ndgot mer av bittre parkeringsmojligheter &dn
de som aldrig cyklar (2,4 jaAm{ort med 1,7 i betyg). Det framstar alltsa som relativt
osannolikt att en person som séllan eller aldrig cyklar idag skulle borja gora sa
om de hade littare att parkera sin cykel ddrhemma.
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4. Effekter av dagens kravstdllning

I foljande kapitel beskrivs vilka effekter dagens kravstillning har pa frimjandet
av cykling, hallbart byggande och hallbar forvaltning.

4.1. Effekter for framjat cyklande

De cykelrum som har inventerats erbjuder dver lag goda forutsittningar for cy-
klister, sett till de kvalitetskrav som i dag stills pa cykelparkering. Det géller inte
alla projekt och inte i alla avseenden, men sammantaget dr det vanligt att kom-
munernas krav till stor del uppfylls. Total yta, tillgdnglighet, skalskydd, véader-
skydd och enklare service uppfylls i genomsnitt relativt vil, &ven om det finns
tydliga forbattringsmojligheter i flera enskilda fall.

Enkitsvaren visade dock att nagot fler av de svarande i det yngre bostadsbestandet
upplevde det som krangligt att ta fram cykeln jamfort med de som bor i dldre
bostader.

I béde litteraturstudien och enkéten framkommer att stoldrisk till viss del paverkar
cykelns attraktivitet. Samtidigt gar det inte, inom ramen for denna studie, att kvan-
tifiera hur mycket forbattrad stoldsékerhet vid bostaden faktiskt paverkar cykel-
innehavet eller cyklandet. Mot bakgrund av forsékringsbolagens rekommendat-
ioner och den generella betydelsen av trygg forvaring bedoms forbattrade mojlig-
heter att 1asa fast cykelns ram dndé som en rimlig dtgérd for att stirka den upp-
levda tryggheten och minska risken for cykelstolder.

Enkétstudien indikerar ocksé en begransad mdjlighet att 6ka cykelresandet nagot
genom forbéttrad tillgénglighet till cykelparkeringen vid bostaden. Denna
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potential bedoms framfor allt gélla personer som redan édger cykel och cyklar &t-
minstone ibland, snarare én att fi helt nya grupper att borja cykla. Utifran de pro-
jekt i inventeringen som hade forbattringsmojligheter skulle en forbattrad till-
génglighet framfor allt kunna besta av generdsare cc-maétt, enklare in- och utpas-
sering, samt fler platser inomhus i uppviarmda utrymmen. En tydlig forbattrings-
potential finns dven i att rensa och stdda cykelrummen mer frekvent, sa att de
platser som finns i forsta hand kan anvéndas av dem som faktiskt cyklar.

Samtidigt behover det finnas en flexibilitet i kravstillningen sé att det gér att géra
en projektanpassning bade vid planering och 6ver tid, d& inventeringen visar att
efterfragan i liknande l4gen kan variera en hel del beroende pa mélgrupp.

Om kvalitetskrav inte kan projektanpassas okar ytan per cykelplats, vilket gor det
svarare att kombinera god tillgdnglighet med effektiv ytanvéndning och kan
minska acceptansen for satsningar pa bra cykelparkering.

Exempel pé flexibilitet kan vara mojlighet att dela upp cykelparkeringar i olika
kategorier, exempelvis hog standard for aktiva cyklister och ldgre standard for
langtida cykelforvaring.

Ett alternativ kan ocksa vara att vaga upp hogre kvalitet med lagre kvantitetskrav,
vilket kan ge en effektivare ytanvéndning sett till bade beldggning och nytta for
cyklisterna. Resultaten frén inventeringen visar att det i dag verkar byggas ménga
cykelparkeringar som inte anvénds, vilket tyder pa att utbudet oftast dverstiger
den faktiska efterfrigan. Aven enkiitstudien visar en tendens till att personer i ny-
producerade bostader tycker att cykelparkeringen ar storre d4n vad som behdvs.

Att det genomsnittliga cykelinnehavet inte dr hogre i de inventerade projekten,
dér det 1 regel finns gott om parkeringsplatser, talar mot ambitionen om att alla



boende ska ha en cykelparkering som princip for dimensionering av cykelparke-
ring. Enkédtsvaren visade dértill att 6kningen av cykelinnehav hos de som bor i
nyare bostadsbestdnd var mycket liten och att cykelinnehavet bade i dldre och
nyare bostadsbestand lag en bra bit frin nivén en cykel per person. Alla boende
kommer sannolikt inte vilja ha en cykel, vilket stods av en stor andel i enkétsvaren
som anger att de inte vill eller kan cykla.

Ett vanligt argument for hdga kvantitetskrav &r att ta hdjd for ett framtida 6kat
cyklande, ett mél som alla berérda stdder och kommuner delar.

Tidigare studier visar att cyklingen kan 6ka framfor allt genom utbyggd infra-
struktur, ekonomiska incitament och andra styrmedel (se bilaga I). Cykelparke-
ring vid bostaden spelar ocksa en roll men baserat pé enkétsvaren &r den mindre
viktig generellt. I de inventerade projekten, ddar ménga projekt redan har en rela-
tivt god standard, antas att ytterligare standardhdjning endast paverkar antalet nya
cyklister i en stad pa marginalen.

Detta stods vidare av att de inventerade projekten i genomsnitt har ett relativt 1agt
parkeringstal for bil (0,43) och sannolikt hdgre bilparkeringsavgifter 4n det dldre
bestandet, vilket redan har gett incitament for de boende att vilja cykel framfor
bil. Manga av projekten ligger redan idag i lagen med bra forutsittningar for cykel
och har en relativt bra cykelinfrastruktur. I foregdende kapitel visas att det finns
ett samband mellan antal cykelplatser och cykelinnehav, men bara upp till en niva
som fortsatt dr en bra bit under dagens kravstéllning pa antal platser.

Den storsta potentialen att forbattra cykelparkeringen finns troligen i det befint-
liga bostadsbestandet, som byggdes i1 en annan tid med lagre krav pa cykelparke-
ring. Exempelvis visar en inventering av allminnyttan i Goteborg, omfattande
over 6 000 lagenheter, att det dldre bestindet i genomsnitt har firre &n en

Trivector Traffic 16:55

cykelparkeringsplats per bostad (Framtiden 2018). Om det ser ut sa &ven i andra
stdder dr det hdr det stora gapet finns mellan utbud av funktionell cykelparkering
och efterfrdgan.

Eftersom nyproduktionen endast utgér omkring 2 % av det totala bostadsbestan-
det arligen, behover de flesta nya cykelresor for att kommuners mal ska nas till-
komma inom det redan byggda bestandet. Det ar alltsa inte i de nybyggda husen
som det frimst behdver skapas mer utrymme for fler cyklister, utan i det aldre
bestandet, dér cykelfaciliteterna ofta &r simre, mobilitetstjdnsterna férre och till-
gingen till bilparkering storre.

Gillande potentialen for 6kat cyklande behdver ocksé variationerna mellan olika
bostadshus beaktas. Inventeringen visar att det forekommer variationer i cykelin-
nehav, antal lastcyklar, antal barncyklar m.m. Det innebér att hoga kvantitetskrav
inte automatiskt skulle fa effekt i alla hus som liknar de inventerade, utan endast
i vissa. Litteraturstudien tar upp att med en aldrande befolkning ar det viktigt att
infrastrukturen anpassas for dldres behov for att ocksé de ska cykla i hogre ut-
strackning, vilket ocksé talar for att cykelparkering behdver malgruppsanpassas
och kunna forandras 6ver tid beroende pa vilka som bor i bostdderna. Andra har
redan bra forutséttningar utifran sin malgrupp med generdsa ytor per cykel.

Resonemanget ovan bygger pa att det inte sker kraftiga férandringar i incitamen-
ten att cykla. Exempel pa sddana kraftfulla policyer kan vara sddant som gor det
mycket mindre attraktivt ur ett ekonomiskt perspektiv att kora bil eller stora om-
vandlingar i stadsstrukturen, exempelvis i form av cirkulationsplaner eller andra
fordndringar som mojliggér 15-minutersstaden. EPBD-kravet gor dock att det
dven vid sadana forandringar kommer finnas en viss flexibilitet i det nybyggda
bostadsbestandet att ta hand om fler cyklister, medan utmaningen att skapa fler
bra cykelparkeringar blir &n storre i de dldre bostadsbestanden.



Utifrén det noterade cykelinnehavet och underlagen frén enkiten och litteratur-
studien kring hur minga som faktiskt cyklar finns det manga cyklar idag i bo-
stadshusen som inte anvénds, eller anvinds mycket séllan. Det dr sannolikt en-
klare att i forsta hand fa dess dgare att borja cykla mer aktivt, 4n att de som inte
redan har cykel ska skaffa det och bli aktiva cyklister. Utifran ett sidant resone-
mang finns det ocksa en inbyggd potential for fler cyklister redan med dagens
cykelinnehav.

4.2. Effekter for hallbart byggande

Forbattrad standard sdsom bredare cykelstéll, ramlas, rymligare entréer/korvagar
och fler inomhusplatser, medfor allt annat lika 6kad klimatbelastning och kostna-
der. Kraven pé att redovisa och hantera CO.-utslépp har skérpts genom EU:s nya
hallbarhetsrapportering (CSRD), samtidigt som byggkostnaderna i dag &r cirka
35 procent hogre dn for fem ar sedan, vilket férsvarar produktion av bostéder till
efterfrigade prisnivaer. En mer traffséker kravstéllning for cykelparkering kan
bade sénka byggkostnader och 6ka virdet for den cykelparkering som skapas.

Paverkan klimat och kostnad for att bygga parkering som inte an-
vands

Att bygga cykelparkering som sedan star tom flera ar efter inflyttning motverkar
maélen om hallbart byggande. For bilparkering finns etablerad kunskap om an-
laggningskostnader och klimatpaverkan, sarskilt vid anldggning av kéllargarage.
Samma principer bor kunna tillimpas for cykelparkering inomhus. Nedan foljer
ett sadant rikneexempel.
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I de inventerade projekten stod 43 % av cykelplatserna inomhus tomma. Aven
med variationer i efterfraigan och ndgot 6kat cykelinnehav 6ver tid bedéms en del
av ytan forbli outnyttjad.

Antar vi att 25 % av den inomhus byggda cykelparkeringen i de inventerade pro-
jekten (totalt ca 7 850 cpl) ar 6verdimensionerad och att en cykelplats inklusive
korytor upptar cirka 3 m?. Det motsvarar knappt 6 000 m? eller en yta i nivd med
200 bilplatser (rdknat med 30 m? per bilplats). Anldggningskostnaden for 200 bil-
platser i kéllargarage ligger pa omkring 100 Mkr (ca 0,5 Mkr per bilplats). Miljo-
belastningen i byggskedet for denna yta dr cirka 2 000 ton CO: (ca 10 ton per
bilplats). 2 000 ton CO: motsvarar ungefér 1,3 miljoner genomsnittliga bilresor
pa 10 km, eller cirka 240 bilresor per bostad (i de inventerade projekten om 5 500
bostider). Det kan ocksa Gversittas till en nyproduktion av 94 lagenheter (60 m?
BOA).

Det ar darfor dven ur ett klimatperspektiv relevant att striva mot att varje yta for
cykelparkering skapar faktisk nytta for de boende och bidrar till 6kad cykling.
Annars genereras CO; -utslédpp och kostnader i onddan.

4.3. Effekter for hallbart genomforande av bostider

Om kraven pa cykelparkering leder till dverdimensionering och/eller ytor som
inte anvénds pé ett virdeskapande sitt ger det ocksa effekter i genomforande och
forvaltningen av bostédderna.



Projektekonomi och férvaltning

Cykelparkering i markplan &r attraktivt for cyklisten. Men det riskerar samtidigt
att konkurrera med andra virdeskapande funktioner i markplan, som intéktsyta
(lagenhetsyta/uthyrningsbar yta) vilket alltsa har en negativ paverkan pa bade mil-
jomaéssig och ekonomisk hallbarhet for en fastighet och i slutdndan priset/hyran
for bostdderna. I Stockholm, dir staden tar betalt for ytan ljus BTA (LBTA)
skapas utover alternativvirdet av ytan ocksd en kostnad vid markforvérvet nér
bostadskomplement virderas pa samma sétt som bostadsyta (intdktsyta). Intékter
fran lokalyta (LOA) i storre bostadsprojekt motsvarar i dag ungefdr markkope-
skillingen for lokaler utifran en intéikt pA 2000 kr/m?. Om den ytan anvinds for
cykelparkering blir det en negativ post i kalkylen som pa sikt sénker virdet for
bostadsbyggritter och ger sdmre forvaltningsekonomi for hyresrétter.

Att ljus uthyrningsbar yta i markplan behover anvindas for cykelparkering upp-
stér framfOr allt i hus som inte har egen bilparkering i ett kéllarplan, exempelvis
nir parkering samordnas mellan flera fastigheter i samlade parkeringsanldagg-
ningar. Det &r ofta en forordad 16sning ur ett héllbart resande-perspektiv att for-
lagga bilparkering en bit bort fran bostdderna, men det skapar sérskilda utma-
ningar med att rymma cykelparkering med andra funktioner som maéste finnas
markplan. Till exempel innebér det att fler cykelrum och ibland ocksé bostadsfor-
rad behdver forldggas i markplan, istdllet for lokaler eller annan anvéindning som
bidrar till sociala viarden och ger intékter.

En mindre effekt men som dnda &r vard att patala &r att ocksa driftkostnad av ytor
som inte anvands optimalt paverkar férvaltningsekonomin.
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Trygghet

Vil placerad och vil anvind cykelparkering i markplan kan bidra till aktivitet och
Ogon pa gatan. Om ytor i markplan ddremot stdr tomma kan de upplevas som
otrygga, och insyn i cykelrum frdn gatan kan 6ka risken for stolder. P4 motsva-
rande sitt kan vilanvind cykelparkering i kéllare skapa rorelse och darigenom
tryggare miljoer, medan tomma utrymmen riskerar oonskad vistelse. Den prak-
tiska slutsatsen &r att cykelparkering bor dimensioneras och utformas sa att den
verkligen anvénds, annars kan bade trygghet och forvaltning paverkas negativt.



5. Slutsats

Litteraturstudien, inventeringen och enkéten visar alla att stoldsékerhet, tillging-
lighet och i vissa fall vaderskydd ar viktiga delar av en val fungerande cykelpar-
kering vid bostaden och paverkar hur den upplevs och anvands. Underlagen talar
samtidigt for att god kvalitet pa dessa faktorer frimst gynnar boende som redan
cyklar regelbundet, medan potentialen att enbart genom forbéttrad cykelparkering
i nybyggda bostidder 6ka cyklandet 4r begransad. Resultaten visar att det framfor
allt ar infrastruktur, avstand och styrmedel som styr hur mycket det faktiskt
cyklas.

Var studie visar dven att det ar svart att uppfylla kvalitetskraven utan att det far
negativa konsekvenser for fastigheternas ytanvéndning, byggkostnader och for-
valtningsekonomi. Det behdvs dérfor en flexibilitet att anpassa l6sningar for olika
projekt med skilda forutsittningar.

Om malséttningen ar att de cykelparkeringar som byggs ska bidra till bade dkat
cyklande och héllbart byggande, har vi inte rad att stdlla onddigt hoga kvantitets-
krav. Mot bakgrund av detta bor de flesta svenska kommuner sétta parkeringstal
i linje med EU-kravet pa 2,0 cykelparkeringar per bostad.

Det bor ocksé finnas en storre flexibilitet att anpassa cykelparkering efter aktuell
anvindning och fordndringar 6ver tid. Modeller for detta saknas idag.

Den stora potentialen for 6kad cykling finns i det befintliga bestandet dér flest
ménniskor bor.

Figur 5-1
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Utbud och efterfidgan. Foto: Skanska



6. Forslag for battre anpassad kravstall-
ning

6.1. Krav pa antal parkeringsplatser for cykelparkering vid
bostad

Antalet cykelparkeringar som kravstélls behdver inte ligga hogre &n EPBD-kravet
pa i genomsnitt tva parkeringsplatser per bostad i Goteborg och Stockholmsreg-
ionen. I Malmo, med en hogre cykelandel och ett hogre cykelinnehav, kan kravet
laggas strax dérdver. Detta inkluderat besdksparkering sa ldnge den placeras till-
gingligt. Kravet kommer i de allra flesta fall ge en viss 6verkapacitet som mgj-
liggor ett hogre cykelinnehav. Parkeringstalet for cykel ar ett min-tal, det finns
inget juridiskt hinder for en fastighetsigare att tillfora fler parkeringsplatser i de
enstaka projekt dar det kan uppsta en storre efterfragan.

I de delar av kommunen med sédmre tillginglighet med cykel kommer kravstéll-
ning pa tva parkeringsplatser per bostad fortsatt leda till att det byggs for mycket
cykelparkering. Om EPBD-kravet inte gar att justera, rekommenderas kommuner
att prova en mer flexibel kravstillning, dir fokus &r pa att uppfylla kravet genom
yta i stéllet for antal platser. Pa sé sétt kan projekt med sdmre forutséttningar for
cykel, dar den relativa attraktiviteten for fardmedlet ar 1ag, skapa farre men béttre
cykelparkeringar, for att 6ka cykelns attraktivitet. I projekt med béttre forutsétt-
ningar for cykling sett till 14ge 1 staden, kan det byggas mer men mer yteffektiv
cykelparkering. Hér dr den relativa attraktiviteten redan s& hog att ménga véljer
att cykla dnd4, dven om utrymmet for cykelparkering vid bostaden &r mer ytef-
fektivt per cykel.
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6.2. Krav pa standard och utformning av cykelparkering
vid bostad

Cykelinnehav har utifran perspektivet héallbar stadsplanering inget egenvirde. Det
ar niar cykeln anvinds som det skapas nyttor i samhéllet. Enkétstudien visar att
ungefar hélften av de svarande cyklar séllan eller aldrig under en vanlig cykelsa-
song. Bland dessa anger manga som skl att de inte kan, vill eller vigar cykla,
dven om andelen dr négot l4dgre bland boende i det yngre bestandet. Detta tyder
pa att en betydande del av de boende inte kommer att cykla regelbundet, oavsett
hur cykelparkeringen utformas. Samtidigt visade inventeringen att minst 4 % av
cyklarna var trasiga. Darfor rekommenderar vi en tydligare uppdelning i standard,
dar cykelférvaring ges en annan kravstéllning dn cykelparkering. For cykelforva-
ring kan kraven pa tillginglighet sinkas men kraven pa sikerhet bor fortsatt vara
hoga. For de aktorer som vill skapa mojlighet att cykelforvaring kombineras med
andra forvaringsutrymmen som hor till en bostad, exempelvis forrad, bor sadan
mojlighet ges. Genom att tillata och uppmuntra att férrad kan utdkas for att ocksa
rymma en eller flera cyklar skapas ocksé ett mervirde for de hushall som inte dger
cykel eller som cyklar aktivt, da de kan anvinda forradsytan till annat. Inspiration
kan tas frdn Amsterdam, som betonar ytor i forrad i sin kravstillning. Har finns
anledning att utforska om det nya systemet for svenska byggregler (BBR) ”Moj-
ligheternas byggregler” kan skapa nya mdjligheter for attraktiv och effektiv cy-
kelforvaring. Kraven pa ramléds bor fortsatt vara strikta d& oro for cykelstdlder i
bade litteratur och enkét framstar som en viktig faktor som begréansar cykelns at-
traktivitet.

En av sju cyklar var barncyklar i inventeringen, och till det tillkommer ménga
andra fordon och leksaker for barn i projekt med den mélgruppen. Detta bor fa
genomslag 1 kravstéllningen, att i projekt med storre ldgenheter och en forvéantad



andel barnfamiljer, s& kan en del av kravet pa cykelparkering ordnas som mer
ytsnal barncykelparkering. Har kan exempelvis vigghéngd forvaring vara ett bra
exempel for springcyklar och leksaker som delvis skulle kunna undantas fran krav
pa ramlas.

6.3. Forslag pa aktiv forvaltning av cykelparkering

En generell rekommendation ar att fastighetsdgare aterkommande bor stada, rensa
och i dvrigt agera for att cykelrummen anvinds som det dr tinkt. Inventeringen
visar att det inte alltid gors idag och dven dér det gors fanns det i flera projekt
forbéattringspotential. Flytt av cyklar som dr i vigen eller som ar 6vergivna bidrar
ocksa till att ge en klarare bild av den faktiska efterfragan och ger ocksé méjlighet
att identifiera brister som behover atgirdas. Att litteraturstudien visar pa ett be-
gransat kunskapsunderlag om hur cykelparkering anvinds indikerar ocksa att det
inte ar vanligt att aktivt samla in kunskap om hur cykelparkeringen fungerar.

Med forslaget om cykelforvaring blir en aktiv forvaltning extra viktig. Detta for
att boende ska f hjilp pa traven med att se till att cyklar som mycket séllan an-
vands eller dr trasiga ocksa ar de som styrs till cykelforvaringen. Hér kan ocksé
betalning for de mest attraktiva platserna vara ett mer sjalvreglerande sitt att styra
boendes beteende s att ratt cykel hamnar pa rétt plats och att det samtidigt skapas
en intéktskalla for fastighetségaren.
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6.4. Forslag pa en mer langtgaende forandring i kommu-
ners kravstallning

For en utformning av cykelparkering som ska fungera 6ver tid utifrén variationer
i malgrupp (exempelvis pa grund av en &ldrande befolkning) och cykelandel sa
skulle en mer flexibel modell behdvas én vad som finns idag. Exempel pa en sé-
dan modell skulle kunna vara:

> 1/3 av antalet platser fran borjan ska ha en hog standard, med breda cc-
matt och enkel inpassering.

> 1/3 av platserna kan redan fran bérjan dimensioneras for férvaring, i ge-
mensamt utrymme eller i forrad.

> Den resterande tredjedelen &r flexibel och kan utifran tidigare beskrivna
forutsittningar planeras for fler eller farre cyklar, beroende pd hur hog
efterfrigan ar i aktuellt projekt. Har finns ocksd mojlighet att forandra
Over tid, s att en okad efterfragan kan motas med att fler parkeringsplat-
ser tillskapas.

Om det finns ytor for bilparkering i byggnaden skulle dven sddana kunna planeras
for en flexibilitet beroende pé hur efterfrdgan ser ut mellan bil- och cykelparke-
ring. Hér finns inspiration att himta delvis frén Miinster och delvis fran Géteborg
Stads som med nya anvisningar gor det enklare att omprova en byggnads parke-
ringstal for bil. Med sddana mojligheter skulle ytor kunna utformas som bada
lampliga for bil- och cykelparkering, och 6ver tid anpassas utifran for vilket for-
don det finns en efterfragan att parkera.

En sadan modell kriver dock en aktiv forvaltning som aterkommande foljer upp
beldggning, anvindning och har formaga att gora justeringar i utbudet av



cykelparkering dar det behovs. Detta passar inte alla fastighetsdgare men ett for-
slag &r att ett sddant dtagande kan utformas som en frivillig mobilitetsatgird for
de fastighetsdgare som vill arbeta mer aktivt med utformningen av cykelparkering
over tid.

Figur 6-1 Exempel pa omvandling av bilgarage till cykelytor. Bildkdlla: TIP Theory in Practice,
Cykelhubben i Rissne
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6.5. Ovriga forslag

Utover parkeringsnormens krav &r det viktigt att se dver hur exempelvis prissitt-
ning av olika typer av ytor skapar olika incitament. Om ytor prissétts som bostéder
vid markaffarer minskar incitamentet att nyttja sdidana ytor for exempelvis cykel-
parkering.
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Bilaga I. Litteraturstudie

Generellt kan sdgas att det dr begransat med svensk forsk-
ning om cykelparkering vid bostader och dess betydelse for
andelen cyklister samt dess effekter pa andra parametrar
som exempelvis hallbart byggande. Aven internationellt ar
underlaget begrdnsat och lamnar manga fragestillningar
obesvarade.

Det finns ett flertal studier som visar att bilresande och bilinnehav blir lagre i bo-
stadsprojekt med god tillgang till kollektivtrafik, cykelinfrastruktur, cykelparke-
ring och andra mobilitetsatgarder. Detta har bevisats i exempelvis Vistra Hamnen
och Limhamn i Malmé (Tyréns 2022), i Géteborg genom forskningsprojektet Got-
Park (Holm et al 2025). Liknande studier och resultat finns ocksé i Europa, exem-
pelvis i Vauban, Freiburg och GWL Terrein i Amsterdam. Men gemensamt for
merparten av sadana studier ar att effekten av enbart bra cykelparkering vid bosta-
den inte berdrs, utan snarare har effekten av mobilitetspaket, dér bra cykelparkering
ar en del, studerats.

En studie fran Oslo, som liknar denna studie men tar ett bredare grepp om cykel-
parkering och inte fokuserar enbart pa cykelparkering vid bostaden, konstaterar i
sin bild av forskningsléget att det finns betydande méngd forskning om cykel och
cykling, men géllande cykelparkering sé ér datatillgdngen begréansad (Norconsult
2024) vilket ocksa beskrivs i en metastudie gidllande cykel och cykelparkering (He-
inen & Buehler 2019).
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Avsaknaden av forskning och data kring cykelparkering forklaras delvis av att det
de senaste aren har varit ett storre fokus pa att forska och ta fram underlag om
bilparkering som en f6ljd av att flexibla parkeringstal (Zambrin 2024).

I en svensk kontext &r det framfor allt examensarbeten som har berort cykelparke-
ring, exempelvis Zambrin 2024, Dahlqvist & Jarpedal 2020 och Hékansson 2008
samt en nyare underlagsrapport som Afry skrivit & Malmo Stad (Afry 2025). Ha-
kansson beskriver att cykelparkering ar en parameter som har mindre betydelse for
om cykling ska ske, men att stoldsékra cykelparkeringar har betydelse for cykelin-
nehavet baserat pa bade svenska och nederlédndska intervjustudier. Inga studier be-
skriver dock kvantitativt hur samband mellan cykelparkering och andel cyklister
ser ut. Afry skriver att det ar sannolikt med 6kad anvandning av cykel, men att det
ar osdkert hur det paverkar 4gandet av privat cykel, mot bakgrund av att marknaden
for delad mobilitet vixer och det beror pa vilka typer av resor delningstjinster er-
satter.

Internationellt finns ett flertal exempel pa studier som fastslar ett samband mellan
cykelparkering vid bostaden och 6kat cyklande:

> Cykelpendling i Dar-es-Salaam ér ldgre i gruppen som anger att de inte har
tillgéng till nagon siker cykelparkering (Nkurunziza 2012)

> Sannolikheten att boende i USA reser med cykel till jobbet ar hogre i de
bostéder som har tillgéng till cykelparkering (Chriqui et al 2016)

> Forekomsten av cykelresor i Melbourne dr hogre i bostadshus med séker
och belyst cykelparkering. Samband fanns dven med 6kad andelen gang-
resor. (De Gruyter et al 2021)



> Storre tillgang till cykelparkering vid bostaden i Melbourne korrelerade
med ett hogre antal cykelresor per vecka for de boende (De Gruyter, Butt
2024)

> Storre tillgang till cykelparkering for hushall korrelerar med hogre andel
hushall som #ger en cykel i Japan. Aven tillgingligheten till kollektivtra-
fikhubbar korrelerar med en hogre andel hushall som édger en cykel. (Dod-
damani, Yamamoto 2025)

Det kan utifrén ovan konstateras att cykelparkering vid bostaden sannolikt har en
betydande paverkan pd hur manga av de boende som cyklar. Men frdgan hur
mycket cykelparkering, och exakt med vilken kvalitet, &r svarare att besvara med
tillgéngliga studier, eftersom de dr tvirsnittsstudier som inte svarar pa om det finns
nagon maéttnadspunkt for nar fler cykelparkeringar slutar ge effekt pa antalet cy-
kelresor.

En viktig aspekt att beakta nér cykelinfrastruktur vid bostaden studeras ér sjilvse-
lektion vid bostadsval. Individer som har en stdrre preferens for att cykla tenderar
ocksa 1 storre utstrackning att soka sig till bostdder med béttre cykelinfrastruktur.
Saledes kan inte slutsatsen dras rakt av att det endast dr den byggda miljén som
paverkat den boendes val av cykel, utan det kan ocksé bero pa personliga preferen-
ser (Cao 2014).

Cykelinnehav

Det finns inget svenskt register som técker cykelinnehav eller tillgéng till cykel pa
individ- eller hushallsniva. Ddremot kan resvaneundersdkningar (RVU) och lokala/
regionala enkétstudier ge en indikation pa hur cykelinnehavet ser ut beroende pa
geografisk kontext. Fragorna i RVU:er skiljer sig ofta at (exempelvis tillgéng till
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cykel i hushallet, alltid/oftast tillgang, anvént cykel senaste aret) samt att urvalet
av respondenter varierar varfor sammanstéllningen i tabell 7-1 dr en generell sam-
manstéllning.

Tabell 7-1 Intervall for cykelinnehav, andel av befolkning, baserat pd olika RVU:er och indelat efter
typ av bebyggelse/geografi

Typ av bebyggelse / Cykelinnehav Kailla RVU
geografi
Centralt (innerstad/region- 45-72 % Stockholm 2019, Malmo 2023,
centrum) Oslo 2018
Halvcentralt (mellanstad) 59-66 % VGCR 2022/2023, Stockholm
2019
Ytterforort (yttre kant stor- 87-70 % Stockholm 2019, Oslo 2018
stad)
Smaort 70-81 % Skane 2023

Utifrén tabell 7-1 gar det inte att se négra tydliga skillnader i cykelinnehav inom
olika delar i en stad, men en indikation pa att cykelinnehavet &r stérre i smaorter
utanfor staden. Sammanstéllningen indikerar dock tydligt att cirka 30 % av befolk-
ningen inte har tillgang till cykel eller har anvint cykel det senaste ret.



I Stockholms Stads medborgarenkét for 2024 angav 63 % av respondenterna att de
hade tillgang till egen cykel (en minskning med &ver 8 % sedan 2020) och 3 % till
delad cykel. Flest cyklar hade de i &ldersgruppen 18-45 ar, de med hogre utbildning
och de som bodde i Skarpnick och norra innerstaden. Légst cykelinnehav hade
boende i Jirva och Skdrholmen.

Det kan stéllas mot att manga svenska stiader (Trivectors erfarenhet fran att ta fram
kommunala parkeringsnormer), savél som Oslo (Norconsult 2024), motiverar sina
parkeringstal for cykel med att cykelinnehavet utifran malstyrning ska vara minst
en cykel per invinare och ofta mer &n sa. I Oslo betonades det dérutdver att hushall
med barn har markant hogre cykeltillgang, upp mot cirka 80 % i vissa omraden
samt att centrala stadsdelar har 14gst nivéer.

Tillaggas ska dock att RVU:er som kélla visar ett tvérsnitt av befolkningen och tar
inte hansyn om respondenterna bor i bostdder med bra eller bristande cykelparke-
ring. Det kan dérfor finnas en vilja for fler att ha tillgang till cykel som inte for-
verkligas pa grund av upplevd brist pa tillgdnglig och séker cykelparkering. Detta
resonemang stdds delvis av en studie fran Wien som visade att innerstadens boen-
demiljoer (mindre ldgenheter, férre privata garage, tranga/otillgéngliga férrad) dri-
ver fram ”nddlésningar” som trapphus, vardagsrum eller gatan, och att det i sdédana
miljoer finns ett undertryckt behov av ordnad cykelparkering (Pfaffenbichler &
Brezina 2016). A andra sidan #r det inte sikert att de dldre resvaneundersdkning-
arna till fullo fingat in effekterna av att tillgdngen till micromobilitet som elspark-
cyklar kan ha minskat behovet av att ha tillgang till en egen cykel. Sammanstall-
ningen svarar inte heller pa hur manga cyklar de respondenter som har tillgéng till
cykel har.
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Trafikanalys beskriver att delade elsparkcyklar ersitter cykelresor och gingresor
(Trafikanalys 2024) men det gér inte att utlisa om det i sin tur paverkar cykelinne-
havet hos de som anvinder delade elsparkcyklar. En annan rapport beskriver att
elsparkcyklar i forsta hand verkar ersdtta gang- och kollektivtrafikresor och 1
mindre utstrickning cykelresor (Flores 2023). Det &r svart utifran nuvarande kun-
skapslige att dra nagra slutsatser kring hur cykelinnehavet paverkas av anvind-
ningen av delade fordon som elsparkcyklar och lanecykelsystem.

I det bilfria” boendet BRF Viva i Goteborg, som har en for tiden det byggdes state
of the art-cykellosning med mycket vl tilltagna cykelytor och ett cykelnira ldge i
Goteborg, om dn nagot kuperat, sa visar en uppfoljande utvardering 5 ar efter inflytt
att 76 % av de boende dgde en cykel, en siffra som minskat nagot dver tid (Braide,
Caldenby, Richter 2024). Det visar att &ven i hus med bra cykelfaciliteter och -lége,
ett forhallandevis lagt bilinnehav och simre tillgénglighet till bilparkering ar det
langt fran alla boende som viljer att 4ga en cykel.

Beldaggningsstudier

Jamfort med bilparkering finns det begrdnsat med tillgdngliga studier om beldgg-
ning pa cykelparkering i nybyggda bostider. Afry har p& uppdrag av Malmo Stad
(Afry 2025) inventerat fem bostadsfastigheter och fem kontorsfastigheter med lik-
nade metod som inventeringen som genomforts i denna studie. For bostadsfastig-
heterna var beldggningen i genomsnitt 48 %, paverkat av att tva av de inventerade
fastigheterna drog ner genomsnittet. Hogst beldggning hade Spiggan 1 med en be-
laggning kring 69 %. I rapporten beskrivs att efterfragan vid bostadsfastigheter
verkar vara storst for inomhusparkering pa markplan. Darutdver noterades 2 % pri-
vata lddcyklar och 1 % ladcyklar i cykelpool och att det generellt var goda



mojligheter att ramlésa cyklar. Slutsatser i rapporten var att hypoteser om att antalet
platser som kravstills i vissa fall ar for hogt, att cykelparkerings kvalitet varierar
och att kvalitetsfaktorer péverkar hur cykelparkering anvinds kan anses bekraf-
tade. Vidare slutsats dr att fallstudien indikerar att kvantitetskraven kan sénkas na-
got och att kvalitetskraven i Malmé bor ses over.

Dérutover finns tva svenska examensarbeten har dock gjort beldggningsstudier i
Malmo respektive Goteborg.

> I Malmo inventerades tre projekt med en blandning av hyresritter och bo-
stadsratter inflyttade under perioden 2016-2018. Ett totalt tusental parke-
ringsplatser for cykel i de tre projekten hade en observerad beldggning pa
2662 % (kvall/tidig morgon) med ett observerat behov av cykelparkering
per ldgenhet pd 1,3-2,3 parkeringsplatser per ldgenhet (Dahlqvist & Jér-
pedal, 2020).

> I Goteborg inventerades 2021 sex brfier inflyttade under perioden 2015—
2019. Beldggningsstudien genomfordes dagtid (08:00-11:00) varfor resul-
taten inte fingar de boende som den dagen anvinde sin cykel for resa till
t.ex. arbete eller studier. Beldggningen varierade mellan 26-89 % och det
faktiska parkeringstalet varierade sd mycket som 1,2-3 cykelparkeringar
per lidgenhet. Antal parkerade cyklar per bostad varierade mellan 0,7-1,3
(Andersson & Nilsson 2021).

> I Oslo-rapporten beskrivs inte faktiskt beldggning men det patalas att be-
laggningen tenderar att vara lag i nybyggda projekt och hog i1 det édldre
bostadsbestandet och ger ett anekdotiskt exempel att tvavaningsstill i ny-
are bostadsrattsforeningar siljs da det inte dr nagon som anvinder dessa
(Norconsult 2024).

Trivector Traffic 28:55

Boendes preferenser

Det ér svart att isolera effekten av cykelparkering pa exempelvis kundnéjdhet eller
faktiskt ambition att cykla i ménga boendeenkéter som har gjorts de senaste aren.

I en boendeenkat till boende i ett befintligt 4ldre bostadsomrade i Familjebostidders
bestand i Hogdalen svarade 20 % av respondenterna att sidker och véaderskyddad
cykelparkering skulle f4 dem att resa mer med cykel. Samtidigt hade de boende en
hog andel héllbara resor i genomsnitt d& 81 % i huvudsak anvénde andra fardsétt
an bil men bara knappt hilften av de boende hade tillgéng till cykel (Trivector
Traffic 2021). Samma omrade studerades kvalitativt pa olika sétt inom projektet
Rikare Grannskap och det konstaterades att for 1 380 bostéder fanns det cirka 1 100
cykelparkeringar vilket motsvarar ett parkeringstal pa ca 0,8 platser/lagenhet (Tri-
vector et al. 2023). Det verkar utifrén enkétsvaren finnas ett undertryckt behov av
cykelparkering. Men det verkar utifrén just den enkéten vara betydligt mindre &n
de nivéer som kommer av parkeringstalen fér nyproduktion.

Cykelstolder vid flerbostadshus

Enligt Bré &r det vanligare att hushéll i flerfamiljshus rakar ut for cykelstold én
hushall i enfamiljshus, men det gar inte med sdkerhet att séiga att det &r just boen-
deformen i sig som &r avgorande, skillnaderna kan bero ocksa pa andra faktorer.
Enligt den nationella trygghetsundersokningen angav dver 9 % av hushéll som
dgde en cykel att de utsattes for en cykelstold 2023. Andelen som svarar sa har
varierat kring 10 % de senaste 20 aren med en nedéatgaende trend sedan 2019 (Bra
2025). Antalet anmailda cykelstolder har ddremot en minskande trend sedan 2020.



Folksam beskrev baserat pé data frdn toppnoteringen 2020 att cirka hélften av alla
cykelstolder sker i nidrheten av hemmet vilket dven styrks av en uppgift fran SFF.
Folksam sag da heller inte ett tydligt samband om cyklarna var i lasta utrymmen
da 26 % av de rapporterande stolderna gillde cyklar som hade varit inlasta och
rekommenderar ocksa att cykeln lases fast i ramen for att stoppa tillfallighetstjuvar
(Folksam 2021). VTI beskriver att cykelstdlder har en faktisk paverkan pa cykelns
attraktivitet och att 10 % ofta avstir frén att cykla pa grund av stoldrisken (VTI
2023). Men det saknas beskrivning av om det &r rddsla att cykeln blir stulen vid en
malpunkt eller vid bostaden som &r den drivande orsaken.

Risker for andra typer av brott och negativa upplevelser kopplat till trygghet har
inte bedomts vid inventeringen men det finns hos fastighetsdgare anekdotiska be-
skrivningar av att cykelrum med 1&g beldggning och fa ménniskor i rorelse upplevs
som otrygga och att det i vissa fall har dragit till sig olamplig vistelse och férvaring.

Dagens kravstdllning i svenska storre stiader — kvalitet

Flera svenska kommuner har tagit fram kvalitetskrav for cykelparkering. Goteborg
har tillimpat sina i nagra &r, Malmds dr under omarbetning och Stockholm har
nyligen framtagna krav (2025) som de under det senaste aret borjat hdnvisa till 1
plan- och bygglovsdrenden i vintan pa att stadens nya riktlinjer for mobilitet och
parkering ska beslutas politiskt.

I Goteborgs cykelparkeringsguide stills for boendeparkering exempelvis krav pa
ramlés, cc-avstdnd p& minst 60 cm for enkelstéll och ett yt-riktvirde om 2 m? per
cykel. Krav pa cc-matt for parkering i tva véaningar ar 50 cm. I anvisningar till

! Ej beslutad nir detta forfattades
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stadens riktlinjer for mobilitet och parkering anges att 2 m? per cykel ska avsittas
i detaljplaneskedet men att utrymmeskraven kan sénkas om byggaktdren visar att
cykelparkeringen ryms pa en mindre yta och samtidigt uppfyller kraven for bygg-
lov. Minst 5 % av platserna ska dimensioneras for specialcyklar, som lastcyklar
eller cykelkarror, och dessa ska ha storre platsdjup och sirskilt god tillgénglighet.

Stockholm, i sin reviderade riktlinje och bilaga “Utformning av cykelparkering”,
stéller ocksé krav pa standardmaétt — till exempel cc 70 cm vid raka cykelstéll eller
50 cm vid cykelstdll med olika hdjd pa hjulhdllare och vid tvavaningsstill. Alla
cykelparkeringar ska ha ramlas och tvavaningsstéll far bara anvéndas upp till 50 %
av alla parkeringsplatser. Vidare &r krav att minst 10 % av antalet cykelparkeringar
ska utformas for utrymmeskrdavande cyklar och att minst 75 % av cykelplatser i
flerbostadshus bor placeras inomhus. Andra krav dr max tre dorrar och att dorrar
ska ha automatisk dorroppning.

Béda kommunerna har tydliga ambitioner att cykelparkering ska vara attraktiv, sé-
ker och funktionell.

En tydlig skillnad mellan kraven i de tvé stidderna dr att i Stockholm anges att cy-
kelparkering inte ska lokaliseras med andra funktioner som exempelvis ldgenhets-
forrad, balkonger eller barnvagnsrum medan det i Goteborg beskrivs som en ténk-
bar 16sning att placeras langtidsforvarade cyklar i lagenhetsforrad om de uppfyller
krav pé tillgénglighet.



EPBD-direktiv krav cykelparkering

EPBD (Energy Performance of Buildings Directive) ar ett EU-direktiv som nér
detta skrivs (hdsten 2025) bearbetas av Boverket for att avgora hur direktivet ska
inforlivas i svensk lagstiftning och byggregler. Direktivet sétter f6ljande kravstall-
ning for cykelparkering:

> ”For nya och renoverade bostadsbyggnader med fler dn tre bilparkerings-
platser kréivs minst tvd cykelparkeringsplatser per bostadsenhet”

Boverket sdger i sitt utlatande (som dr pa remiss hosten 2025) att kraven ska inforas
som tekniska egenskapskrav i plan- och bygglagen (PBL) och plan- och byggfor-
ordningen (PBF) (Boverket 2025).

Dagens kravstallning i svenska storre stader - kvantitet

Det kommer med en viss dversattningsproblematik att jimfora svenska kommuners
parkeringstal for cykel 1 dag. Eftersom de i kommuners normer beskrivs olika (ex-
empelvis per bostad, per invénare, per m> BTA/BOA, med och utan besoksparke-
ring) blir talen for olika kategorier beroende av vilka nyckeltal som viéljs for 6ver-
sdttningen. [ tabell 7-2 visas en jaimforelse utifrén foljande nyckeltal:

> 1,8 boende per bostad
> 85 m? BTA per bostad
> 60 m*> BOA per bostad
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Tabell 7-2 Jamforelse av parkeringstal for cykel vid bostad i svenska kommuners parkerings-

normer. Besoksparkering dr inkluderat i sammanstdllningen och redovisas ej separat. I tabellen visas
ocksd motsvarande dversdttning for EPBD-kravet.

Antal parke- Antal parke- Antal par- Antal parke-
ringsplatser ringsplatser kerings- rings-platser
per invanare per bostad platser per per 1 000 m?
1 000 m? BOA
BTA
Stockholms Stad 1,33 2,4 28 40
ny norm
Stockholms Stad 1,2-1,8 2,1-3,4 25-40 35-56
grona p-tal
Goteborg 1,39 2,5 29 42
Malmo 1,23 2,2 26 37
Uppsala 1,33 2,4 28 40
Orebro 1,42 2,6 30 43
Linkoping 1,42 2,6 30 35
EPBD 1,1 2 23,5 33



I figur 7-1 visas att samtliga storre stader ligger vil 6ver EPBD-kravet pa tvé par-
keringsplatser per ldgenhet.

Antal parkeringsplatser per bostad

3,6 Stockholms Stad
3,4 © sgrénap-tal max;
3,2 3.4

3
2,8 ) Linkoping; 2,6 Stockholms Stad
2,6 Orebro; 2,6 o o o Uppsala; 2,4 grona p-tal min;
2,4 Stockholms Stad o o 2,1
22 ny norm; 2,4 Goteborg; 2,5

Malmo; 2,2 ° Q

2 ———————————————————————————— — -

1,8
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

© Antal parkeringsplatser per bostad (85/60)

Figur 7-1 Parkeringstal for cykel per bostad, flerbostadshus, i storre svenska kommuner. Rod
streckad linje visar minimikravet fran EPBD-direktivet. Oversdttning dr gjord med nyckeltal 85 m2
BTA/bostad och 60 m2 BOA/bostad.

Kravstdllning i andra lander

Nedan redovisas négra nedslag avseende parkeringsnorm for cykel i andra Euro-
peiska stdder/lénder som har en framgangsrik cykelplanering:
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Paris (PLUi, kommunal markanvandningsplan)

Kraven i Paris avser bade yta och antal cyklar, med 2—4 cyklar per bostad beroende
pa antal rum.

> Ett utrymme pé minst 3 m?, reserverat for siker cykelparkering, med ett

fastpunktssystem som mojliggdr fastldsning av tvé cyklar per bostad med
1 eller 2 huvudsakliga rum;

Ett utrymme pa minst 6 m?, reserverat for siker cykelparkering, med minst
tva fastpunkter som mojliggor fastldsning av fyra cyklar per bostad med 3
huvudsakliga rum eller fler;

Parkeringsinfrastrukturen ska vara fast monterad och mojliggora att cykeln
kan std stabilt samt att ramen och minst ett hjul kan I&sas fast.
Parkeringsutrymmet ska anordnas inomhus eller utomhus, under forutsatt-
ning att det ar titt, tdckt och sékert.

Nederlanderna — (Byggregler Bbl)

> Obligatoriskt forrddsutrymme: Varje ny bostad ska innehalla ett lasbart

forrad pa minst 5 m?, 1ampligt for cykelforvaring, skyddat mot vider och
med direkt tillgang fran allmén vag.

Detta forradsutrymme behover inte ligga i bostaden, men det maste upp-
fylla kriterierna att vara vaderskyddat, 1dsbart och tillgéingligt utan att
man behover passera (med cykel) genom bostaden.

Delad cykelparkering kan accepteras om den motsvara samma antal plat-
ser per bostad och samma tillganglighet som i ovan beskrivet krav.



> 1 Amsterdam (Bouwbrief 2015) krévs 2-6 parkeringsplatser for cykel/bo-
stad plus 2,7 m? intern forvaring (tillgingligt forrddsutrymme) beroende
pa lagenhetsstorlek. For en ldgenhet mellan 50-75 m2 BOA krévs 3 par-
keringsplatser. Tvavéningsstéll ar tillaitna men det méste finnas minst tva
platser per ldgenhet i ett lagt stall.

Képenhamn (Parkeringsplan 2024)

> Minst 4 cykelparkeringar per 100 m? bostadsyta.
> Som utgangspunkt ska minst 50 % av dessa cykelplatser vara Gvertickta
(dvs. skyddade mot véder).

Kopenhamn har i1 jamforelse 14ga kvalitetskrav, d4 de accepterar att 50 % av par-
keringsplatserna inte har viderskydd. Det finns dirutover rekommendationer om
lasbarhet och tillgdnglighet.

Miinster (Stellplatzsatzung)

I den tyska staden Miinster som framhalls for sin cykelvénlighet ar kravet 1 cykel-
plats per 30m? BOA, varav 20 % ska vara avsedda for besoksplatser. Det motsvarar
33 parkeringsplatser per 1 000 m> BOA vilket #r i nederkant av kraven i listade
svenska kommuner. Kraven pa utformning &r i linje med de nyare kraven i flera
svenska kommuner avseende tillgéinglighet, viderskydd, lasbarhet och ytkrav pé
1,5 m2/cykelplats (ej vanligt i Sverige). 10 % av platserna ska dimensioneras for
storre cyklar. En intressant aspekt dr ocksa att normen medger att upp till 25 % av

2 J. Pucher, R. Buehler, Making cycling irresistible: Lessons from The Netherlands, Den-
mark and Germany. Trans. Rev. 28, 495-528 (2008).
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parkeringsplatserna for bil far erséittas med cykelparkering enligt kvoten 1 bilpar-
kering ersitts med 4 cykelparkeringar. En sddan flexibilitet finns inte hos nagot
svensk kommun dér flexibla parkeringstal i regel inte berér sambandet antal cykel-
parkeringar kontra bilparkeringar.

Svenska krav i jamférelse med ovan beskrivna stader

I en jamforelse med framstdende cykelstdder som Paris, Amsterdam och Kopen-
hamn &r Stockholm ungefér i paritet sett till krav pé antal parkeringsplatser medan
andra svenska stader ligger lite lagre. Det dr ocksa en skillnad i att det i Sverige ar
ovanligt att krav pa antal parkeringsplatser kombineras med krav pé yta for cykel-
parkeringen och att det som i Nederldnderna stélls krav pa forradsldsningar med
plats for cykel. Miinster visar att det gér att nd en hog cykelandel utan att ha mycket
hoga krav pé antal parkeringsplatser per bostad.

Vad ger en hog andel cyklister?

Gemensamt for de europeiska stdder som ndmns ovan ér att det ar stider som anses
vara bra pé att frimja cykling. I en studie fran 2007 (Pucher och Buehler) under-
soktes hur stidder i Nederlanderna, Danmark och Tyskland har lyckats med att
framja cykling®. Nedan listas de viktigaste faktorerna:

> Stadsstruktur och planering:
Tét och blandad bebyggelse skapar korta avstdnd och okar cykelns



konkurrenskraft. Integrerad planering av cykel-, gang- och kollektivtra-
fiksystem ger ett effektivt helhetssystem.

Cykelinfrastruktur:

Trygg, sdker och anvindarvinlig infrastruktur dr avgorande for cyklandet.
Sammanhingande nét, cykelanpassade korsningar och prioritering av cy-
keltrafik leder till 6kad trafiksdkerhet och trygghet vilket i sin tur frémjar
cykling bland alla malgrupper. Hér ingér cykelparkering som en viktig
komponent i den allménna cykelinfrastrukturen.

Bilbegrinsande atgérder:

Bilfria gator, sdnkta hastigheter och minskad parkering skapar sikrare
och mer attraktiva stadsmiljoer. Storst effekt uppnas nér dessa kombine-
ras med cykelfrdmjande insatser.

Drift och underhall:

Regelbunden snordjning, halkbekdmpning och tydliga rutiner for skotsel
gor cykling mojlig &ret runt. Samordning och utbildning av ansvariga ak-
torer dr centralt.

Integration av cykel- och kollektivtrafiksystem

En vél fungerande integration mellan cykel- och kollektivtrafiksystem
okar tillgangligheten och starker bada trafikslagens attraktivitet. Nar det
blir enkelt att kombinera cykel med kollektivtrafik skapas ett konkurrens-
kraftigt alternativ till bilen. Trygga cykelparkeringar, tillgéng till hyr-
cyklar och elcyklar samt goda anslutningar mellan trafikslagen underlét-
tar hela reskedjan och bidrar till ett mer hallbart resande.
Cykelincitament och ekonomiska styrmedel:

Subventioner for elcyklar, forméanscyklar och skatteincitament framjar
cykling. Samtidigt kan parkeringsavgifter och bransleskatter minska bi-
lens konkurrensfordelar.
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> Cykelkampanjer och trafikutbildning

Beteendepaverkande atgarder som testresendrsprojekt, skolkampanjer
och arbetsplatsinitiativ stirker cykelvanor och attityder. Trafikundervis-
ning och utbildning av bade cyklister och bilister, mojliggor ett brett stod
for cykling bland allménheten och skapandet av en stark cykelkultur.



Cykelandelar i Sveriges storsta stader

I tabell 7-3 visas andel cykelresor i storstadskommunerna Malmd, Goteborg
och Stockholm. Malmé har markant hogre andel cykelresor 4n Gvriga stidder
och Goteborg ligger lagst fran sin mélséttning.

Tabell 7-3 Andel resor ddr cykel dr huvudfirdsdtt/kommun
Kommun Andel cy- Malcykelresor Kailla firdmedelsandelar
kelresor
Stock- 14 % (alla Andelen av stockholmarnasre- Resvaneundersékning
holms Stad  resor 6ver sor som sker med cykel ska fér Stockholmsreg-
dagen) vara minst 25 procent ar 2040. ionen 2024 — Tabell 10
Goteborg 7% Cykelprogram: 12 % av allare- Trafik- och resandeut-
sor 2035 veckling 2024
Miljo- och klimatprogram: 14
% alla resor 2035
Malmo 27 % Cykel ska sta for 30 % av Mal-  Resvaneundersdkning

mobornas resor 2030. Malmo - figur 20/22

Andelen cykelresor skiljer sig ocksé inom en stad. [ Malmo varierar andelen cy-
kelresor mellan 36 % i Slottstaden ner till 10 % i Oxie. I Stockholm goérs 44 % av
cykelresorna i innerstaden (Trafikkontoret 2022) Cykelandelar tenderar att vara
hogre dér kollektivtrafikandelen &r ldgre. Kollektivtrafikandelen ér 32 % i Malmo
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(RVU 2023), 44 % 1 Goteborg (2030 Miljobarometern) och Stockholm diremellan
péa 36-43 % (Resvaneundersokning for Stockholmsregionen 2024).

Cykling for en dldrande befolkning

Sverige stér infor en &ldrande befolkning, vilket tydligt framgéar av att andelen per-
soner Over 65 &r dkar snabbare dn den arbetsfora befolkningen enligt langtidspro-
gnoser fran Statistiska centralbyran. Studier visar att det finns flera hilsoférdelar
for dldre att cykla langre upp i dldrarna (Lassen & Moreira, 2019) men att det ocksa
finns risker. For att fler dldre ska cykla och bidra till mélen om 6kade cykelandelar
kravs anpassningar i den fysiska miljon (Briichert et al., 2022). Géllande cykelpar-
kering kan séddana anpassningar vara yta for exempelvis trehjuliga cyklar, att det
finns tillgang till cykelparkering utan nivaskillnader och att det inte krévs att cykeln
lyfts vid nagot tillfille (Wheels for wellbeing 2017).
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Bilaga II. Resultat inventering Inflyttningsar fér inventerade projekt
Sammanstdllning over inventerade projekt
2024 B 2018
7% 11%
Inventering har gjorts for 46 projekt med ca 5 300 bostéder. Projekten ar fordelade 'Q 19
geografiskt 1 de storre stdderna, med tyngdpunkt i Stockholms kommun och krans- 2023 13%
kommuner till Stockholm. 28% |
[ |
2020
Aktuell kommun fér inventerade projekt ‘ 15%
2022 2021 )
Uppsala; 1 17% -‘ 9%

= 2018 = 2019 =2020 =2021 =2022 2023 = 2024
Goteborg ; 6
Figur 7-3

Stockholm; 24 Inflyttmingsar for inventerade projekt

> Knappt hélften av projekten har fétt ett sinkt parkeringstal till foljd av att
mobilitetsatgérder har inforts. Den vanligaste mobilitetsatgdrden som
ndmndes var bilpool foljt av cykelpool och kollektivtrafikkort.

> Cirka ett av fyra projekt har haft sirskilda krav pa utformning av cykelpar-
kering som en atgird, exempelvis genom létt nabara cykelrum i markplan,
automatiska dorrOppnare och breda dorrposter samt cykelservicestation.
Enklare cykelservice fanns dven i flera andra projekt, totalt i ungefar half-

Taby; 1
Sundbyberg; 1

v¢
</
Jarfalla; 1 %

Sollentuna; 2 || Nacka; 2

Figur 7-2 Kommun for inventerade projekt
ten av projekten.

I cirka ett av tre projekt fanns det cykelpool i anslutning till bostidderna
(upp till 400 meter).

Inflyttningsér for de inventerade projekten fordelas enligt figur 7-3. >
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> Tungefar fyra av tio projekt s& genomfors rensning av cyklar. Svar pd fr-  sedra Ribersborg Malmé ™M 2020 71 154 17
gan var oftast en gang per ar eller vid behov. I - " 020 . = »

> Ett fatal projekt har utskrivna regler kring hur cykelparkering ska ske.
u . . . Brf Stjarnfyren Riksbyggen Malmé Riksbyggen 2023 67 251 2,5

Dessa beror att cyklar ska parkeras i cykelrum, att vissa platser ar avsedda
for ladcyklar eller barnvagnar samt att 1angtidsparkering ska ske pa 6ver- ::;NEO Davidshall, Riksbyg-  Malmo Riksbyggen 2021 122 o4 08

véning i tvavaningsstall.

Brf Slottshamnen, Riksbyg- Malmo Riksbyggen 2023 49 103 0,9

> Genomsnittligt parkeringstal for bil ar utifrdn insamlade uppgifter 0,43 bil- .,
parkeringar/bostad med reservation for att vissa projekt kan ha tillgéng till

. . .. . X . Hundlokan 2 & Skogs- Stockholm Sv. Bostader 2018 108 262 1,2
andra bilparkeringar i niromrédet genom parkeringskop eller motsv. Klockan 2
Triglyfen 2 Stockholm Sv. Bostader 2018 61 105 1,3
En forteckning av alla inventerade projekt visas i tabell 7-4.
Stathallaren 5 Stockholm Sv. Bostdder 2019 76 192 2,2
Tabell 7-4 Forteckning 6ver inventerade projekt. Sabbatsberg 18 Stockholm Sv. Bostader 2019 42 106 2,5
Namn/projekt Fastighets Inflytt An Ental Reservoaren 11 Stockholm Sv. Bostader 2021 37 78 1,3
utvecklare ningsar tal cpl . .
bost. Ledinge 1 Stockholm Sv. Bostader 2021 172 390 0,8
Trettioett Goteborg SKanska 2023 111 142 06 Greken 2 & Engelsmannen 7 Stockholm Sv. Bostader 2022 95 267 0,9
Krokslatt Géteborg Sarde 2023 193 455 0,9 Gronkar 2 & Soderarm 1 Stockholm Sv. Bostader 2022 72 190 1,5
3712 Goteborg Wallenstam 2021 165 187 0,8 Ampere Nacka 0OBOS 2024 60 147 L1
3715 Goteborg Wallenstam 2023 189 178 0,9 kvl Jarfalla [HEs@E RO 0 e 2
BRf Atlas Goteborg ™ 2020 146 169 07 Porten Sollentuna Y 20 7 19> 12
BRF Sodertull Géteborg ™ 2022 186 290 08 Ryttarstugan Taby Y 2072, 23 das 03
Havsbrynet Malmé SKanska 2023 148 379 16 Strandvagen Sollentuna OBOS 2023 115 392 1,3
erisenien 4 Malmé Seanda 2022 131 270 12 Astranden Stockholm Skanska 2023 107 291 1,4

Kaj 306 Malmé Sende 2020 102 234 1,2 Sunneplan Stockholm Familjebost. 2022 87 170 1,2



Algoritmen 1 REV Stockholm Familjebost. 2020

Kabelverket 19 Familjebost. 2023

Teleterassen 2 Stockholm Peab 2020

Sthim Esplanad Stockholm Besqgab 2018

Stockholm 2023

Stockholm

Sofia Sédra

BRF Zickzak Stockholm Besgab 2019

Bandhagen Trolle 56 Wallenstam 2019

Gronskan och Orangeriet Wallenstam 2018

Nérheten Uppsala Skanska 2022

Stockholm

Stockholm
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Figur 7-4
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Geografisk placering av inventerade projekt i Stockholmsregionen. Grundkarta:
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Figur 7-5 Geografisk placering av inventerade projekt i Goteborg, Malmé och Uppsala.

Grundkarta: GoogleMyMaps
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Antal cykelparkeringar

Totalt fanns det knappt 11 200 ordnade cykelparkeringar vilket ger ett genomsnitt-
ligt faktiskt parkeringstal pa 2,1 cykelparkeringar per bostad med en spridning mel-
lan projekten fran strax over 1 till 3,45, se figur 7-6. Nedbrutet per storre kommun
noteras foljande:

> Projekten i Malmo har liten spridning i p-tal och ligger nidra normens ak-
tuella kravstéllning pé 2,2 parkeringsplatser/bostad.

> 1 Stockholm &r det genomsnittliga parkeringstalen hogst, 2,7 parkerings-
platser/bostad med en huvudsaklig spridning inom det intervall som anges
i grona parkeringstal.

> Goteborg har ldgst genomsnittligt parkeringstal, 1,4 parkeringsplatser/bo-
stad, vilket kan bero pa slump pa grund av litet urval och/eller andra an-
ledningar.

> Det enda projektet i Uppsala hade 2,5 parkeringsplatser/bostad.

Dérutover fanns det i flera projekt ytor som inte hade ordnade cykelstill men
anvéndes for mer eller mindre ordnad cykelparkering.



Cykelparkeringar per bostad (n=44)
40

35

25

Medelvirde = 2,2
20

Parkeringsplatser per bostad

05

0.0

Figur 7-6 Hur faktiskt p-tal for cykel fordelas mellan de inventerade projekten. Boxen av-
grdnsas av 25%-percentilen och 75%-percentilen vilket innebdr att 50 % av alla projekt ligger inom
boxen. Projekt utanfor de yttre linjerna, sa kallade whiskers, kan betrakta som avvikande virden.

Av de knappt 11 200 cykelparkeringarna sa var inomhus i bostadshus den vanlig-
aste placeringen, se figur 7-7. Nistan tre av fyra parkeringsplatser fanns i skal- och
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viderskyddad byggnad. Den absoluta merparten av cykelparkeringarna utomhus
var inte vaderskyddade.

Placering av cykelparkeringar (n=11 180)
= Utomhus, ej vaderskyddad

= Utomhus, vaderskyddad
(exempelvis enklare tak, ej
skalskyddad)

m Egen byggnad, vader- och
skalskyddad. (Typ cykelhus pa
garden)

® I[nomhus i bostadshus,
Over/under mark

Figur 7-7 Var de inventerade cykelparkeringarna var lokaliserade.

Knappt hélften av alla cykelparkeringar var vanliga/enkla cykelstdll tétt foljt av 2-
vaningsstill, se figur 7-9. 1 % av parkeringsplatserna var avsedda for storre cyklar.
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Typ av cykelparkeringar (n=11 180)

5%

= Parkeringsplatser i vanliga/enkla cykelstall

Do W @ o '.
VDaVao N,
‘?)Q .q &

Ty

m Parkeringsplatser i 2-vaningsstall

Figur 7-8 Exempel pa delvis viderskyddad cykelparkering med maojlighet till ramldasning for
olika stora cyklar pa gdard i Brf Sodertull.
= Parkeringsplatser i annat cykelstall/parkeringsmdjlighet som inte
passar in pa ovanstaende alternativ (t.ex. hangande stall, cykelplatser
utan cykelstall, mm)

Figur 7-9 Vilken typ som de inventerade cykelparkeringarna bestod av.



Antal parkerade cyklar och belaggning

Under inventeringen noterades ca 5 700 cyklar (inkluderat cykelkérror och even-
tuellt ett fatal leksaker for barn). Fyra av fem cyklar stod parkerade inomhus (figur
7-10), dvs. nagot hogre dn andelen cykelparkeringar inomhus vilket utvecklas vi-
dare i stycket Parkering pa andra platser din i ordnade cykelstdll.

Placering av cyklar (n=5 635)

= Utomhus, ej vaderskyddad

= Utomhus, vaderskyddad
(exempelvis enklare tak, ej
skalskyddad)

= Egen byggnad, vader- och
skalskyddad. (Typ cykelhus
pa garden)

= I[nomhus i bostadshus,
Over/under mark

Figur 7-10 Var de inventerade cyklarna stod uppstdllda. Antalet cyklar som diagrammet bas-
eras pd dr nagot firre dn det totala antalet inventerade cyklar, da det saknas sdadan information for
ett av projekten.

Den genomsnittliga beldggningen, sett till alla inventerade parkeringsplatser och
noterade cyklar visar att det vid ungefér hélften av alla parkeringsplatser fanns en
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cykel, se orange stapel i figur 7-11. Generellt var beldggningen hégre inomhus én
utomhus och forhallandevis 1ag pa 6vervaningen i tvavaningsstall.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

cykelparkering, 2-vaningsstill -
overvaning

cykelparkering, 2-vaningsstill -
undervaning
cykelparkering, 2-vaningsstdll totalt
cykelparkering, vanliga/enkla cykelstéll
inomhus

cykelparkering, vanliga/enkla cykelstdll
utomhus

cykelparkering, vanliga/enkla cykelstill
totalt

cykelparkering, inomhus

cykelparkering, utomhus

cykelparkering, alla parkeringsplatser

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Figur 7-11 Beldiiggning for olika kategorier av cykelparkering



Figur 7-12

Exempel pa cykelrum med mycket lag beldggning i projekt Kv 11.
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Figur 7-13 Exempel pa cykelrum inomhus med hog beldggning men parkering utomhus med
ldg beliggning i projekt Astranden.

Cykelinnehav

I de inventerade projekten fanns det i pa totalen i genomsnitt 1,07 cyklar per bostad
(boende och besokare) om alla cykelparkeringar och bostdder summeras. Medel-
vardet av cyklar/bostad/projekt, som dr en mer relevant jamforelse da den baseras
pa utfallet i varje projekt var avrundat 1,2. Medianvérdet var ocksa avrundat 1,2,
se figur 7-14. Utfallet for projekt bara i Stockholms stad och projekt bara i Stock-
holmsregionen dr liknande medan Malmé har ett hdgre cykelinnehav och Goteborg
ett lagre, se figur 7-15. Med farre inventerade projekt ar resultaten for Goteborg
och Malmo mer osdkra én resultatet for Stockholms Stad. Det enda projektet som
inventerades i Uppsala hade 1,5 cyklar/bostad. En kravstillning pa 2 cyklar per
bostad (EPBD-kravet) skulle ticka in ca 95 % av alla inventerade projekt. Bade
EPBD-kravet och framfor allt dagens parkeringstal i kommunerna ligger séledes
en bra bit ver det faktiska utfallet for hus byggda under perioden 2018-2023.



Cyklar per bostad (n=46)
30

25

20

Parkerade cykiar per bostad

Medelvarde = 1,2
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Figur 7-14 Sammanstdllning over hur mdanga cyklar som noterades vid inventering delat med
antal bostdider i respektive projekt. Boxen avgrdnsas av 25%-percentilen och 75%-percentilen vilket
innebdr att 50 % av alla projekt ligger inom boxen. Projekt utanfor de yttre linjerna, sa kallade
whiskers, kan betrakta som avvikande virden.
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Cyklar per bostad Géteborg (n=6)

Cyklar per bostad Stockholm (n=24) Cyklar per bostad Malmd (n=8)

T

per bostad
per bostad

Medelvarde = 1,5

Parkerade cykiar
Parkerade cykiar

¥ Medelvarde= 13 §
o5

Figur 7-15 Boxdiagram dver noterade cyklar per bostad i de tre storre stiderna i Sverige

Med antagande om 1,8 invénare/bostad motsvarar det ett cykelinnehav pa 0,59-
0,67 cyklar per boende vilket &r i linje med tidigare beskrivet kéllmaterial.

Tillganglighet till cykelrum

Sett till antal dorrar som maste passeras s& var det i de flesta fall 1-2 dorrar men
det finns 4ven nagra projekt med 3 dorrar och nigot enstaka cykelrum med 4 dorrar.
Hur stort hinder en dorr dr paverkas ocksa av hur enkla de &r att passera med en
cykel av varierande storlek. Automatisk dérroppnare dr vanligt, men inte helt ge-
nomgaende i alla led (ytterdorr till cykelrumsdorr) och de noterades ibland vara
trasiga. Av de som svarade pa fragan sa fanns det dérrppnare i cirka atta av tio
projekt. Néstan alla dorrar sades vara minst 0,9 meter breda men i dessa ingéar ocksa
att en del projekt anger att storre cyklar kan passera via (bil)garageport.



Gillande pa vilket vaningsplan cyklar dr placerade sa ar cykelparkering i markplan
ar vanligast, men ungefar var tredje fastighet har cykelparkering i kdllarplan. Ramp
ar 1 praktiken standardlosning for nivaskillnad, ofta i garage och i kombination med
bilvég. Hiss finns relativt ofta som komplement. Trappor forekommer néstan aldrig
som enda alternativ, men finns ibland med som kompletterande vag.

Cc-matt pa cykelparkeringar

Inventeringen visar att cc-mattet i vanliga/enkla cykelstill typiskt ligger kring 40
cm. Av 40 observationer 4r medianen 40 cm medan medelvérdet blir hogre, 55 cm,
pa grund av nagra objekt med mycket stora avstand (cirka 95—-120 cm) vid bagar
eller utomhusplatser som dven kan rymma bredare cyklar. Ett aterkommande
monster dr 40 cm inomhus och 50 cm utomhus inom samma projekt. Variation
finns fran cirka 28,5 cm upp till 120 cm.

For tvavaningsstill, baserat pd 35 observationer, forekommer variationer mellan
30 och 60 cm, men 36-40 cm &r det vanligaste cc-mattet.

Stoldsakerhet

Ramlés innebir mojlighet att 1&sa fast cykelns ram i cykelstéllet. I 70-75 % (i nadgot
projekt delvis) av projekten anges att det finns ramlés for vanliga/enkla cykelstall.
For tvavaningsstill anger 50 % av projekten att det finns ramlas. For platskravande
cyklar sjunker andelen ytterligare, vilket ar noterbart da dessa cyklar ofta kostar
med och kan vara sérskilt stoldbegarliga.

Pa frdgan om cykelparkeringarna var skalskyddade, det vill séga om det krdvs pas-
sage av dorrar/grindar med 1as, sa angav den storsta delen av projekten att alla eller
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merparten av platserna var skalskyddade. Det ar sannolikt att de flesta av de inom-
husplatserna (6ver 70 % av det totala antalet platser) har ndgon form av skalskydd
och é@ven flera uteplatser som &r pa upphdjda/kringbyggda gardar. Litteraturstudien
visade dock att det inte behdver vara en garanti for att undvika cykelstolder, utan
att ramlas ocksa ar viktigt.

De som inventerade cykelparkering i projekten ombads att titta om de kunde se att
det stod ménga cyklar parkerade pa balkonger eller i synliga forrdd, ndgot som kan
vara en konsekvens av att boende med dyrare cyklar inte kénner sig trygga med
stoldskyddet i cykelrummen. Med de begriansningar som en sidan visuell obser-
vation ger sa var det fa noteringar om att cyklar fanns pa andra platser och da i
mindre omfattning.

”Det hdnder, men inte i s§ stor utstrdckning. Géller frdmst mycket dyra cyklar.” /
”Vi hittade ca 10 cyklar i férrdd.” / ”En ldgenhet har tvd cyklar pd balkongen.” /

”Syntes bara en smadbarnscykel pd en balkong.”

Parkering pa andra platser an i ordnade cykelstdll

Det fanns det i flera projekt ytor som inte hade ordnade cykelstéill men anvéndes
for mer eller mindre ordnad cykelparkering. 10 % av alla parkerade cyklar stod
parkerade pé sadana platser, varav den absoluta merparten av sddana utrymmen
fanns inomhus. Orsakerna kan vara flera. I nagra projekt var det tydligt att det sak-
nades cykelstdll utomhus néra entréer. I andra projekt stod det cyklar uppstéllda
dér det inte fanns ordnade cykelstill, trots att det fanns gott om lediga parkerings-
platser i ordnade stéll. I ndgot annat projekt angavs att det valts att inte sétta upp
alla cykelstill sa att ytorna kan anvéndas till annat i véintan pa en hogre efterfragan
pa cykelparkering. I tabell 7-5 framgar att tvd tydliga orsaker till "felparkerade”
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cyklar dr hogre efterfragan att parkera inomhus kontra utomhus samt cykelstill som

inte dr anvdndarvénliga. Medianvirdet for alla projekt var 7 % ”felparkerade”
cyklar.

Tabell 7-5 Sammanstdllning 6ver de projekt med hogst andel “felparkerade” cyklar.

Namn/ Beldggning Andel "felpar- Moijlig orsak

projekt kerade” cyklar

Ledinge 37% 29% Manga barncyklar. 40 cm cc-matt utan majlighet till ramlas inomhus.

1 Bilder visar ordnad parkering. Majlig felnotering eller att boende fore-
drar att parkera i rum utan cykelstdll da de anda inte majliggor ramlas-
ning.

Sunne- 62 % 28% Bilder visar att dar det star "felparkerade" cyklar &r det ocksa fullt de

plan nedre i cykelstéllen. Hog belaggning inomhus, lag utomhus. En anled-

ning till manga felparkeringar ar sannolikt att det ar en hogre efterfra-
gan pa att std inomhus &n utomhus och att tva-vaningsstall och barncyk-

Filmen 4 88 % 35% lar gor att inte alla parkeringsplatser inomhus anvands.

Kabel- 82% 40 % Hog beldggning/efterfragan pa cykelparkering inomhus. Lediga parke-

verket ringsplatser utomhus. . R R . , I

19 Figur 7-16 Exempel pd hog efterfragan inomhus och flera “felparkerade cyklar” i Filmen 4.
Det var samtidigt lag beldggning pad parkeringsplatser utomhus. Flera av cyklarna var barncyklar.

Kraft- 33% 37% Héangande cykelstdll som &r svara att anvanda.

cen-

tralen 1

3715 92 % 29 % Cc-matt 32 cm. Bilder indikerar att "felparkerade" cyklar beror pa tranga

cykelparkeringar.

Fragan som stilldes var: Antal parkerade cyklar utanfor cykelstdll ("felparke-
rade").



Figur 7-17 Exempel pa hingande cykelstdill som inte anvinds och leder till “felparkerade”
cyklar i Kraftcentralen 1.

Platskravande cyklar

2 % av alla noterade cyklar beddmdes som platskrdvande, se figur 7-18. Median-
virdet var att 1 % av cyklarna beddmdes som platskravande och i flera projekt
noterades inga saddana cyklar. Projekt Sorgefri avvek kraftigt fran trenden med 12
% platskrdavande cyklar. Projekt 3712 och Horisonten 1 var de projekt med nést
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hogst notering, 6 % platskravande cyklar. Dessa projekt finns i Goteborg och
Malmé. I bade Sorgenfri och Horisonten 1 finns cykelpool med 2 ellastcyklar samt
parkeringsplatser utomhus for platskrivande cyklar med 0,7 respektive 1 m cc-
matt. Platskrdvande cyklar verkar mer vanligt i Malmo och mindre vanligt i Stock-
holmsregionen.

Andel platskravande cyklar

2%

Andel platskravande cyklar (lastcyklar,cykelkarror, tandemcyklar, mm)

Andra typer av cyklar
Figur 7-18 Andel av alla noterade cyklar som noterades som platskrdvande, dvs storre
cyklar/kirror m.m.

Fragan som stélldes var: Av ovanstdende parkerade cyklar, hur mdnga dr plats-
krdvande cyklar (lastcyklar, cykelkdrror, tandemcyklar, mm)
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Fragan som stilldes var: Av ovanstdende parkerade cyklar, hur manga dr barncyk-
lar (upp till 4-5 ars dlder).

Andel barncyklar (upp till 4-5 ars alder)

12%

Figur 7-19 Vilfylld cykelparkering for strre cyklar. 12 % av cyklarna var av storre modell,

Sorgenfri, Malmé. En skylt beskriver regeln: “Endast ladcyklar under cykeltaket”

Barncyklar

Andel barncyklar (upp till 4-5 ars alder) Andra typer av cyklar

I genomsnitt var en av atta cyklar en barncykel i de inventerade projekten, se figur

7-20. Andelen barncyklar varierade kraftigt. I flera projekt angavs att det inte fanns

Figur 7-20 Andel av alla noterade cyklar som noterades som barncyklar.

nagra barncyklar alls, medan det i ndgra projekt noterades en betydande mangd av
alla parkerade cyklar (Brf Zickzak 31 %; Ledinge 1, 47 %). Den stora variationen
kan bero pa olika malgrupper i de olika projekten, men ocksa skillnader 1 vilka
typer av cyklar som riknades. I vissa fall kan enklare springcyklar m.m. ha riknats
och det gavs ocksa kommentarer att det var svért att avgora skillnaden mellan en
cykel for 5-&ringar och en cykel for 6-&ringar.
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Figur 7-22 Barncyklar, rullstol och leksaker nyttjar ytor for cykelparkering i Ledinge. Notera
verktyg i orange ldda for barnens egen cykelservice.

Figur 7-21 Manga barncyklar i BRF ZickZack, fardigstdlld 2019.
Foreningen har sjdlva satt upp krokarna.



Trasiga/ej brukbara cyklar

4 % av cyklarna noterades som trasig/ej brukbar, se figur 7-24. Ocksa hir kan det
finnas avvikelser kring vad de personer som inventerat har ansett som trasig. An-
delen cyklar som inte dr brukbara &r sannolikt hogre 1 verkligenheten, da det vid
inventering &r svart att upptécka fel som punktering, avsaknad av kedja, ej funge-
rande bromsar osv.

Figur 7-23 “trasig cykel” i Algoritmen 1.

I flera inventerade projekt angavs inga trasiga cyklar, medan det i Filmen 4 var 25
% av cyklarna som noterades med fel. D& det ror sig om ett av de mindre
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inventerade projekten (35 Igh), har arlig cykelrensning och att cykelrummen béade
ar utrustade med servicestation, luftpump och tvitt kan den héga andelen bero pa
att personen som inventerade var sdrskilt kritisk i sin beddmning av cyklarnas
skick. Medianvéardet for alla inventerade projekt var att endast 1 % av cyklarna
noterades som trasiga/obrukbara.

Andel trasiga cyklar av alla parkerade cyklar

4%

Andel trasiga cyklar av alla parkerade cyklar Andra typer av cyklar

Figur 7-24 Andel av alla noterade cyklar som noterades som trasiga/obrukbara

Fragan som stélldes var: Av ovanstdende parkerade cyklar, hur manga dr bedémt
évergivna/trasiga/ej brukbara?
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Mojlighet att ladda batterier till elcyklar

Ungefir 1 av 4 projekt erbjuder laddning av elcykelbatterier i anslutning till cykel-

parkering. I ungefar halften av dessa projekt fanns det laddskap och i de ovriga
enkla eluttag.
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Figur 7-25

Cykelservicestation i cykelrum i Brf Legera.

Figur 7-26 Laddskap i Brf Neo



Paverkan fran elspark- och lanecykeltjinster

Den 6vergripande bilden &r att anvandningen av elsparkcyklar och lanecyklar vid
bostadsprojekten ar generellt 1dg, men att det forekommer i viss begransad omfatt-
ning i mer centrala ldgen. Detta samband kan vara direkt kopplat till var dessa
tjénster &r tillgéngliga. [ majoriteten av inventeringarna anges att man inte obser-
verat ndgon anvéindning eller inga tecken pé frekvent anvéndning. Samtidigt finns
enstaka undantag dér elsparkcyklar har observerats vid entréer eller pa gardar, sér-
skilt 1 tétare stadsmiljder. I nagot fall fanns det bade elsparkcyklar och lanecyklar
vid entréerna, se figur 7-27. Fragan som stilldes var: Verkar det vara vanligt att
boende anvinder elspark- eller ldnecykeltjdinster? (exempelvis om det finns
elsparkcyklar parkerade intill entréer pd bostadshuset?
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Figur 7-27 Station for Goteborgs ldnecykelsystem precis utanfor Brf Atlas.

Multivariabla analyser
I f6ljande analyser soks forklaringar till variation av cykelinnehav.
Geografi

En geografisk analys nedbrutet pa kommuner/kommungrupper visades i figur 7-15.
Spridningen &r markant ldgre i Goteborg én i de andra omrddena. Spridningen kan
visa pa problematiken att ha ett parkeringstal for en hel stad/kommun dé cykelin-
nehavet kan variera kraftigt inom det geografiska omrédet som utgér en kommun.
Cykelinnehavet i de tre stora stdderna visar pd samma fordelning som rangord-
ningen 6ver andel cykelresor och kollektivtrafikandel, se tabell 7-3.



Genom att studera sambandet cykelinnehav och avstind till centrum for de inven-
terade projekt som ligger i stockholmsregionen (n=31) sa verkar det finnas ett stat-
istiskt sikerstdllt samband att cykelinnehavet 6kar med avstand till centrum (Ser-
gels torg). Sambandet verkar sta sig om fler mélpunkter ldaggs till, med och utan
viktning. Exempel pd malpunkter som har testats ar:

Centrum (Sergels torg)

Kista C

Arenastaden (Mall of Scandinavia)
Liljeholmen C

Nacka C (centrala Nacka/Forum)
Farsta C (sydlig nod)

Sickla

Gullmarsplan (Globen/Gullmarsplan)
Skérholmen

VVVVVVVVVV

Solna centrum
Boendeform

Boendeform kan eventuellt péverka cykelinnehavet. Av de inventerade projekten
var det ett hogre cykelinnehav i BRF:er men nedbrutet pa regiongrupp (Stockholm,
kranskommuner till Stockholm, Géteborg och Malmo) gar det inte sékerstélla na-
gon statistisk skillnad.

Trivector Traffic 53:55

Byggnadsar

For alder sa gar det att sdga att byggnadséret har betydelse sett till att projekt pa
10-talet (2018-2019, 1,36 cyklar/bostad n=11) har ett hogre cykelinnehav &n pro-
jekt pa 20-talet (2020-2024, 0,98 cyklar per bostad n=33) om kommungrupperna
beaktas.

Antal cykelparkeringar

Det finns ett tydligt samband mellan cykelinnehav och antalet cykelparkeringar per
bostad. En 6kning med 1 plats/bostad ger cirka 0,3 fler cyklar/bostad, givet samma
region. Sambandet kvarstar med forsvagas nagot for de projekt som ligger i Stock-
holms kommun och som ddrmed har dimensionerats utifrin samma parkerings-
norm. En forklaring till sambandet kan vara att Stockholms p-tal har angetts inom
ett intervall och att det har stéllts hdgre krav i projekt som ligger i battre cykel-lage
med antaget hogre efterfragan pa cykelparkering.

Kvalitet pa cykelparkering

I denna studie har det inte gatt att pavisa nagot statistiskt samband mellan kvali-
tetsaspekter for cykelparkering i de olika projekten och dess paverkan pé cykelin-
nehavet. Detta giller bdde for uppdelning pa kvalitetsaspekter for sig och genom
en sammanvigning och rankning av de olika projekten utifran en samlad bedom-
ning av kvaliteten pa cykelparkeringen.



Samlad analys

Genom att soka en forklaring till cykelinnehav i alla ovanstaende parametrar dr en
slutsats for de inventerade projekten i stockholmsregionen (n=31, justerat R?=0,53)
att cykelinnehavet per bostad framst forklaras av kombinationen av ldge och utbud
av cykelplatser. Nérhet till centrum &r den starkaste enskilda faktorn, men effekten
forstarks tydligt dér projekten ocksa erbjuder fler cykelplatser per bostad. Att det
har blivit ett stérre utbud kan i sin tur bero pa malgruppsanpassning redan i plane-
ringsskedet, att dessa projekt ligger i Stockholms kommun dér p-talen &r hogre &n
i kranskommunerna eller att det har stillts dit fler cykelparkeringar i efterhand.

I lagen med sdamre tillgénglighet ger fler platser ddremot begrinsad effekt, vilket
tyder pé att bade tillgdng och efterfragan behdver samverkar. Resultatet &r robust
for skillnader i inflyttningsér, kommun och bostadsform (bostadsrétt/hyresritt).
Slutsatsen &r dérfor att dimensionering och utformning bor utgé frén platsens till-
ginglighet och lokala forutséttningar, snarare dn en generell norm per bostad och
kommun.

Ovan giller med reservation for att andra faktorer, exempelvis socioekonomi eller
tillgénglighet till kollektivtrafik, inte har studerats.

Trivector Traffic
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Cykelparkering

Enkatundersdkning 2025

Yy Prognoscentret




Undersdkningens syfte

Denna undersdkning ar en del av en evidensbaserad studie av den
paverkan specifika mobilitetsatgarder (med tyngdpunkt pa
cykelparkering) har for projektutformning och fér de boendes faktiska
nyttjande av cyklar. Studien inkluderar férutom féreliggande
undersdkning aven en sammanstallning av tidigare forskning och
underlag avseende dimensionering och férvaltning av cykelparkering,
cykelinnehav och boendes preferenser samt en inventering av
fardigstallda cykelrum i bostadshus utifran utformning och nyttjande.

| denna undersékning belyser vi boendeperspektivet, det vill sdga de
boendes preferenser och beteendemonster i relation till cykling.
Undersdkningen kartlagger cykelparkering, cykelinnehav- och vanor samt
utforskar boendes preferenser och beteenden kopplat till cyklande.

Innehall:

Respondenterna sid. 3-8
Antal cyklar sid. 9-T1
Cykelparkering sid. 12-19
Cykling sid. 20-23
Andra transportmedel sid. 24-28
Paverkan pa beteenden sid. 29-37

Sammanfattning sid. 38

Metod: Webbaserad enkatundersdkning

Kalla: Norstats webbpanel i Sverige

Antal svar: 824 personer boende i
Stockholm, Géteborg eller Malmé.




Respondenterna



Fakta om de som har svarat

O Undersokningen skickades ut till boende i Stockholm, Géteborg och Malmé med malet att samla
in 400 svar fran Stockholm och 200 var fran Géteborg och Malmoé. Efter genomférda
kvalitetskontroller fanns totalt 824 anvandbara svar vilket alltsé ar underlaget for var analys.

O Konsfordelningen ar helt jdmn och aldersférdelningen bland deltagarna i undersékningen
personer framstar som rimlig. De allra aldsta, det vill sdga personer éver 80 ar, ar inte representerade vilket
har svarat sannolikt inte paverkar resultatet namnvart eftersom denna grupp i mindre utstrackning cyklar.
Att andelen unga vuxna (18—30 &r) &r mindre an évriga grupper ar férvantat da aldersspannet ar
mindre. P4 motsvarande satt ar andelen deltagare i familjedren (31-50 ar) stérre, vilket kan
forklaras av att denna grupp tacker ett stérre aldersspann.

824

Koénsidentitet ,&Idersgrupper
0% 41%

OMan OKvinna B Ickebinir Unga vuxna 18 - Familjedren 31 - Aldre vuxna 51 - Seniorer 66 - 80
30 &r 50 &r 65 ar ar




Svarspersonerna bor centralt eller i narférort

Foérdelningen av svar ser ut som férvantat med tanke pa de urvalskriterier som satts upp fér undersékningen, vilket framgar mer

detaljerat pa foregaende sida.

Den geografiska avgransningen omfattade dock boende i hela Storstockholm, -Géteborg och —Malmé, vilket ocksa inkluderar relativt
lantliga lagen dar cykelparkering potentiellt inte ar varken ett problem eller tydligt styrt fran kommunalt hall. Vi bad darfoér
svarspersonerna ange hur centralt deras bostad ligger. Resultaten visar att den absoluta majoriteten bor centralt eller i en narférort.

Utanfor tatbebyggt omrade

Malmodomradet 25%

| tatbebyggd forort

Goteborgsomradet 25%

| ndrforort/nara centrala

Stockholmsomradet 50% | centrala

N=824

1%

13%

41%

44%

N=824



Boendeform

m Hyrd lagenhet Kopt lagenhet

Av respondenterna bor 55% i en képt lagenhet vilket kan
innebara bade bostadsratt och aganderatt. 45% bor i en
hyreslagenhet, det vill sdga bland annat hyresratter och
andrahandskontrakt. Personer som bor i villa exkluderades
fran undersokningen.

Hushallstyp

I

Par utan barn 46%
Ensamstaende utan barn _ 32%
Barnfamilj - 18%
Ensamstéende med barn F 3%
N=824

Nastan halften av svarspersonerna bor i ett parhushall
utan hemmaboende barn. 32% &r singlar utan barn och
resterande ar hushall med barn. Den relativt ldga andelen
barnfamiljer kommmer sig sannolikt av att personer boende
i villa inte fatt svara pa undersékningen.



Rum och kok

lrumoch 2rumoch 3rumoch 4rumoch Storredn4
kok kok kok kok rum och kok

Majoriteten av respondenterna bor antingen i en tvaa
eller trea. Fordelningen ser rimlig ut med avseende pa
hur storleksférdelningen pé bostader generellt ser ut i
Sverige.

Kvadratmeter

Kompakt-bostader (<=30 kvm) I 3%

Mindre bostader (31-50 kvm) - 14%

Medelstora bostader (51 - 75 kvm)

43%

Storre bostader (76 - 100 kvm) 28%

12%

Mycket stora bostader (>100 kvm) N=824

Férdelningen av bostader av olika storlek kopplar an till
antalet rum och koék. 43% har en medelstor bostad
mellan 51-75 kvm och 28% har en sto6rre bostad mellan
76-100 kvm.



Majoriteten bor i hus byggda fér minst 50 ar sedan

Nér byggdes din nuvarande bostad?
33% 4 )

Denna grupp bor i bostader som
byggts med moderna krav
avseende cykel- och bilparkering.

19% 4
14%
12% 12% °
. . ]

Tidigare an  1960-1975  1976-1995  1996-2014  2015-2025 Vet inte N=824
1960

En stor del av respondenterna bor i dldre bostader, hela 33% bor i bostader byggda fére 1960. Dock bor 14% i byggnader
uppférda 2015 eller senare. Det ar lite vanligare bland personer i dldern 31-50 att bo i nyproducerade bostader, ca 20% i
denna grupp bor i en bostad byggd 2015 eller senare, jamfért med ca 13% i de andra aldersgrupperna.

| rapporten definieras bostader uppférda 2014 och tidigare som det aldre bestandet, medan bostader byggda mellan 2015
och 2025 benédmns som det nya bestandet.




Antal cyklar



Hushallen har i snitt 1,57 cyklar

29% av respondenterna har inte nagon cykel.

Det &r genomgaende farre cyklar an antal personer per
hushall. Malméborna har flest cyklar per hushall (1,87),
vilket inte ar férvanande eftersom Malmé betraktas som
en cykelstad. Darefter foljer Goteborgarna (1,65) och
sedan Stockholmarna (1,39). Aven bostadsagare har
nagot fler cyklar i snitt an hyresgaster.

Per person ligger snittet med avseende pa cykelinnehav
pa 0,73. Malmé har hogst snitt (0,88), darefter Goteborg
(0,77) och Stockholm (0,63). Sett till dldersgrupper har
"Aldre vuxna” (51 till 65 &r) hégst genomsnittligt antal
cyklar per person, medan "Seniorer” (66 till 80 ar) har
lagst. Det ar vantat att den sistnamnda gruppen har
lagst snitt pa grund av fysiska hinder.

N=824

Hur manga cyklar dger ni i hushallet?

4,2
3,9

3,5

3,0

2,1

1,5

0,8

1 person 2 personer 3 personer 4 personer 5 personer 6 personer 7 personer



De som inte har en cykel — varfér inte da?

Varfér har du ingen egen cykel?

Jag kan/vill/vagar inte cykla

For stor stoldrisk

Det ar dyrt med cyklar

Jag hyr eller lanar hellre cykel eller
elsparkcykel

Bristande parkeringsmojligheter dar jag
bor

Annat/Jag vet inte

N=237

Endast nio respondenter —
ingen betydande orsak

Personer i hushall utan cykel har fatt ange
varfér de inte har cykel. Den vanligaste
orsaken (40%) ar att de inte kan, vill eller
vagar cykla, och hér finns en viss alderseffekt:
andelen 6kar med stigande alder.

For en stor andel av personerna som inte har
nagon cykel finns det ingen sarskild anledning
till detta, 38% har svarat "jag vet inte”.

Den tredje vanligaste orsaken ar upplevd
stéldrisk. Denna foérklaring ar vanligare bland
Malmébor och nagot vanligare bland personer
som bor centralt, oavsett stad.






Vad har de for cykelparkering idag?

Vad finns det fér iordningstéllda parkeringar

fér cykel vid ditt bostadshus?

Cykelstall utomhus utan tak

Cykelrum i huset, i kallarplan

Cykelrum i huset, pa gatuplan

Cykelstall utomhus med tak

Cykelrum i separat byggnad

Yta for cykelparkering i gemensamt garage

Annat stalle

Det finns inga iordningsstallda
cykelparkeringar

N=824

6%
3%

5%

18%

13%

32%

40%

54%

De flesta har cykelparkering vid bostadshuset,
endast 5% bor i hus utan iordningstalld parkering fér
cyklar. Det vanligaste &r ett cykelstall utomhus utan
tak vilket 54% har, foljt av cykelrum i huset pa kallar-
eller gatuplan, och déarefter cykelstéll utomhus med
tak. Skillnaderna mellan aldre och nyare bestand ar
sma, men en nagot hogre andel i nyare byggnader
har cykelparkering i gemensamt garage, medan
aldre bestand i storre utstrackning har cykelrum pa
gatuplan och cykelstall utomhus utan tak. Bland
Malmdébor ar det fler som har cykelstall utomhus
bade med och utan tak.

De som saknar iordningstéllda cykelparkeringar har i
genomsnitt farre cyklar per hushall, 0,9 jamfért med
1,5-1,8 bland dem som har tillgéng till cykelparkering.
Ett resultat som inte &r direkt éverraskande.



Battre med cykelrum pa gatuplan an i kallaren

Ténk pa fér- och nackdelar med att bostadshusets
cykelrum &r placerat i gatuplan jamfért med i kéllarplan.
Vad ar béast?

61%
44%
N%
20%
17% ’ p A \
[o)
5% 6% §&
Gatuplan ar Gatuplan ar Bada Kallarplan ar Kallarplandar  Vetinte
mycket lite battre alternativen lite battre mycket
battre ar lika bra battre

N=824

Nar det géller preferens fér om
cykelrummet bor ligga pa gatuplan eller
kallarplan féredrar 6vervéagande delen av
respondenterna gatuplan, hela 61%.

Alla aldersgrupper lutar &t samma
alternativ, men unga vuxna (18 till 30 ar)
har ndgot mer spridda asikter.



Det behdvs inte stérre cykelparkering, enligt de boende

Svarspersonerna anser 6verlag att storleken pa
cykelparkeringen dar de bor &r i nivd med vad som behdvs.
Personer boende i bostader byggda 2015 eller senare

Vad tycker du om storleken pa

Cyke/parkeringarna tillhérande ditt uppfattar daremot cykelparkeringen som nagot stérre an
bostadshus? behovet (4,6), samtidigt som personer i hus byggda fére 1960
anser att cykelparkeringarna a&r nagot mindre an vad som
behdvs (3,6).
Snittvéarde:
Personer som bor i hus med cykelparkering i garage tycker att
parkeringsytan ar nagot stérre an vad som behovs (4,7) medan
personer boende i hus utan iordningstallda cykelparkering
/4 naturligt nog anser att kapaciteten ar mindre én vad som

behdvs (2,4).

Aven cykelparkeringsytan pa platser som man ofta cyklar till

. upplevs generellt som tillracklig med samma snittvarde pa 3,9.
1 = Mycket mindre 4n vad som behdvs PP & e .

4 = | niva med vad som behdvs
/ = Mycket stérre &n vad som behévs

N=824



Positiv upplevelse av cykelparkeringen dar man bor

Vad tycker du om cykelparkeringarna tillhérande ditt

bostadshus med avseende pa...

1 = Mycket daliga 7 = Mycket bra

..hur lattatkomliga de ar?

..hur trygg du kédnner dig nér du
parkerar?

..standard (t.ex. stadning och
underhall)?

..hur stoldsakra de ar?

N=824

4,7

43

5,3

5,1

Svarspersonerna fick aven bedéma cykelparkeringen i
sitt bostadshus utifran fyra aspekter: hur
lattatkomliga, stéldsakra och trygga de upplevs samt
standarden i form av stadning och underhall.
Beddmningarna ar 6ver lag positiva. Hogst betyg far
tillgangligheten och kanslan av trygghet.
Stoldsakerheten far lagst betyg, men dven det ligger
over mitten pa svarsskalan.

Personer som anser att det finns mindre
parkeringsyta an vad som behoévs ger markant lagre
betyg i samtliga aspekter — i denna grupp ligger
betygen mellan 1,8 och 2,8.

Bade standarden och stdldsékerheten upplevs som
battre ju nyare hus man bor i. Hur lattillgédnglig och
trygg parkeringen upplevs paverkas dock inte av

byggar.



Cyklarna parkeras oftast inomhus

Trots att de flesta (54%, se sid. 13) har tillgang till
cykelstall utan tak utomhus parkerar de flesta sin cykel
inomhus i cykelrum i kallar- eller gatuplan under natten.
Det tyder pa att de flesta vill skydda cykeln fran sadant
som stold och slitage. Trots ndgot lagre andelar sa finns
det dven stora grupper som anvander cykelstall
utomhus. Att parkera i bostaden eller pa balkongen éar
relativt ovanligt.

Det finns vissa skillnader i hur man parkerar beroende
pa husets alder. Boende i nyare bestand anvander i
stérre utstrackning cykelparkering i gemensamt garage,
vilket inte ar férvdnande eftersom de ocksa har mer
tillgang till det. Boende i det aldre bestandet staller
oftare sina cyklar i utomhusstall utan tak. Det ar ocksa
vanligare i det aldre bestandet att forvara cykeln i
lagenheten.

N=595

Var brukar ni i hushallet parkera era cyklar 6ver natten?

Cykelrum i huset, i kallarplan

Cykelrum i huset, pa gatuplan

Cykelstall utomhus utan tak

Cykelstall utomhus med tak

| eget forrad utanfor lagenheten

| lagenheten

Cykelrum i separat byggnad

Pa balkongen

Yta for cykelparkering i gemensamt
garage

Annat stalle

N 12%
I 10%
N 9%
N 8%
1%

W 3%

2%

19%

22%

32%



Samma utrymme anvands vid langtidsparkering av cykeln

Parkerar ni cyklarna pa annat sédtt om ni inte ska
anvénda dem under en lédngre period?

Ja mNej Vetinte

2%

Nar cykeln inte ska anvandas under en langre period
valjer majoriteten (76%) att parkera den pa samma
satt som under natten.

22% andrar daremot sitt satt att parkera, och har
syns en viss skillnad mellan aldre och nyare
byggnader: i éldre bestand &r det vanligare att man
stéller undan cykeln i ett annat utrymmme om den inte
ska anvandas pa ett tag.

N=595



Var langtidsparkerar man da?

Cykelrum i huset, i kallarplan

| eget forrad utanfor lagenheten
Cykelrum i huset, pa gatuplan
Pa balkongen

Cykelrum i separat byggnad

| lagenheten

Cykelstall utomhus utan tak

Yta for cykelparkering i gemensamt
garage

Cykelstall utomhus med tak

Annat stalle

N=129

Vi bad de 22% som anvander annat utrymme fér langtidsparkering
av cykeln att ange var de da parkerar.

Det vanligaste ar att man da staller cykeln i ett cykelrum i
kallarplan, vilket 40% gor. Ungefar en fjardedel langtidsparkerar sin
cykel i ett externt forrad. Att placera cykeln i ett eget férrad ar
mer populért fér langre férvaring an fér nattparkering. Detta tyder
pa att man vill ha battre kontroll 6ver cykeln nar man inte kan titta
till den lika ofta. F& (2% respektive 4%) véljer att stalla cykeln
utomhus under langre perioder.

Det ar framfoér allt de som i vardagen parkerar sin cykel utomhus
som andrar sitt satt att parkera nar cykeln ska std oanvand under
en langre tid.
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Under cykelsasong cyklade halften sallan eller aldrig

Hur ofta har du cyklat under perioden
april-september 20257

50%

21%

14%

14%

1%

5-7 dagari 1-4 dagari Varje manad Mer séllan Vet inte
veckan veckan eller aldrig

N=824

Halften av svarspersonerna angav att de inte ens har cyklat varje
manad medan 35% har cyklat &tminstone nagon gang varje vecka.
Som vantat minskar cyklingen med aldern.

Samma kartlaggning gjordes aven av cykelvanor bland évriga
vuxna och barn i hushallet, samt bland hur ofta bestkare kommmer
med cykel. Aven i dessa grupper &r ménstret tydligt: Stérst
andelar har séllan eller aldrig cyklat under cykelsdsongen, bland
besbdkare har tva tredjedelar aldrig cyklat. Barnen avviker nagot, da
en stor andel (28%) anda cyklat 1-4 dagar i veckan.

Flitiga cyklister (1-4 eller 5-7 dagar i veckan) anvander i hogre
utstrackning cykelstall utomhus dn de som cyklat mer séllan.
Troligtvis fér att effektivisera tiden att komma i vag. De frekventa
cyklisterna bedémer dven cykelparkeringarnas storlek som mindre
an de som cyklat mer sallan.

Malmaobor cyklade i hégre utstréackning varje vecka, medan
goteborgare och framfor allt stockholmare cyklade mer séllan eller
aldrig. De utan iordningsstaéllda cykelparkeringar cyklade mer
séllan eller aldrig, vilket visar att tillgdngen paverkar cyklandet.



De som cyklar varje manad gér det for...

..de flesta syften, men framst for att utratta drenden. Nastan lika manga anvander cykeln till och fran
aktiviteter. Ett tydligt ménster &r att de som har cykelavstand till olika platser ocksa tenderar att ha cyklat

mer, sarskilt till jobbet.

Malmoéborna utmarker sig dven har. En storre andel cyklar for att utratta arenden, ta sig till och fran
aktiviteter samt sldkt och véanner, medan farre goér det fér motion eller rekreation, jdmfért med i Géteborg
och Stockholm. Stockholmare cyklar i lagre grad till jobb och skola, sannolikt pa grund av langre avstand.

63%

60%
53%

For att utratta  FoOr att ta mig  For motion eller

darenden t.ex. till/fran rekreation
handla eller aktiviteter som
besoka t.ex. traning eller
tandlakare hobby

2 N=400

For att ta mig

jobb/skola

39%

5%
I
For att ta mig Annat
till/fran slakt och
vanner



Orsaker till utebliven cykling bland sallan/aldrig-cyklare

Varfér cyklar du inte oftare?

God tillgang till kollektivtrafik || T 20

Tycker inte om, kan inte eller vill inte cykla

Maste anvanda annat fardmedel (t.ex.
behov av bil, avstand, packningsmangd)

Kanns inte sdkert (t.ex. daliga
cykelvagar/osaker trafikmiljo)

For hog stoldrisk

Krangligt att ta fram cykeln

Min cykel @r i behov av service

Svart att parkera vid min destination

Annat/Vet inte

23
N=415

K
I 2>
I
_ REZ

I

B

B 3%

I 20

Den framsta anledningen till varfér svarspersonerna inte cyklar
ar en god tillgang till kollektivtrafik. | Stockholm och Géteborg
véljer man kollektivtrafiken i hégre grad, medan Malmdbor i
hégre utstrackning anger att de inte vill, kan eller tycker om att
cykla.

Den nést vanligaste orsaken &r just att man inte vill, kan eller
tycker om att cykla. Den tredje vanligaste ar att man behéver
resa med annat fardmedel, ofta bil eller kollektivtrafik. Bland
dem som inte har nagon cykel &r det nagot vanligare att man
saknar lust att cykla och nadgot mindre vanligt att man maste
anvanda ett annat fardmedel.

Intressant nog uppger en relativt liten andel att det ar for
kréngligt att ta fram cykeln. Denna anledning ar daremot nagot
stoérre hos de som bor i nyare bestand och som har
cykelparkering i gemensamt garage, trots att en hégre andel av
dem i nyare bestand tycker att deras iordningsstallda
cykelparkeringar ar stérre an vad som behoévs. De som har
cykelrum i kallarplan eller separat byggnad tycker ocksa i
hogre utstrackning att det ar krangligt att ta fram cykeln.



Andra
transportmedel



Anvandningen av andra transportmedel an cykel

Vilka av féljande transportmedel anvénder du

varje vecka?

64%

48%

Bil (egen eller Kollektivtrafik
hyrd, ej taxi) (t.ex. tag, buss,
tunnelbana)

N=824

35% cyklar varje
vecka.
— X
0,
7% 10%
Elsparkcykel Ingen av

(egen eller ovanstaende
hyrd)

Undersdkningen kartlade dven hur ett antal andra transportmedel
anvandes. Narmare tva tredjedelar av svarspersonerna aker kollektivt
varje vecka och nastan halften aker bil eller taxi. Detta kan jamforas
med de 35% som anger att de cyklar varje vecka (se sid. 21).

Vi kan se tydliga skillnader i hur man transporterar sig i olika skeden i
livet. Hushall med barn anvander i hégre utstrackning bil medan de
utan barn aker kollektivt. Ensamstéende utan barn anvander i mycket
lagre utstrackning bil an évriga grupper, sannolikt en alderseffekt.

Stockholmare ar de som aker kollektivt mest, 70% anger att de aker
kollektivt varje vecka. | Malmé ar det lika vanligt att anvanda bil som
kollektivtrafik, vilket ungefar halften gér varje vecka.

p Fordjupning — asikterna om kollektivtrafiken
G

enerellt sett anser svarspersonerna att de har god tillgang till
kollektivtrafik. Pa fragan om hur de upplever tillgangen till
kollektivtrafik dar de bor, var snittet 6,0 pa en sjugradig skala
(1=mycket dalig, 7=Mycket bra). Boende i centrala lagen eller
narfororter upplever battre tillgang till kollektivtrafik an de i
tatbebyggda fororter eller utanfér. Intressant nog bedémer de som
bor i nyare bestand tillgdngen som nagot sédmre an de i aldre bestand,
med ett snittvarde pa 5,9 jamfoért med 6,2.



Hur vanligt ar det att hyra cykel eller elsparkcykel?

Har du tillgang till kollektiva I6sningar fér cykel Hur ofta har du hyrt cykel eller elsparkcykel
och/eller elsparkcykel nédra din bostad? under perioden april-september 20257

86%

1% 3% = 2%
| - I
mJa Nej mVetinte A 5-7 dagari 1-4 dagari Varje manad Mer salla.n Vet inte oy
veckan veckan eller aldrig

Drygt halften av respondenterna har tillgang till delade cyklar och/eller elsparkcyklar. Andelen som har tillgang till kollektiva
|6sningar for cykel eller sparkcykel ar lagre i Stockholm an de andra staderna, endast 41% av stockholmarna sager sig ha tillgang till
cykelpool, hyrsparkcyklar e.dyl. Det férklaras av att den stérsta andelen Stockholmare bor i en narférort, medan i Malmé och

Goteborg bor flest centralt. Det &r mycket ovanligt att faktiskt hyra cykel eller elsparkcykel. Endast 4% har hyrt cykel varje vecka,
medan hela 86% mycket sallan eller aldrig gjort det, bland de aldre ar andelen annu storre (91%).




4 av 10 lagenhetsinnehavare i storstader har inte bil

| snitt finns det
0,66 bilar per

Hur manga bilar finns det i hushallet? hushall.

91%

42%

6%
O bilar 1 bl 2 bilar 3 eller fler bilar

N=824

Ungefar halften av respondenterna har tillgang till bil,
medan det fér 42% av svarspersonerna inte finns en
bil i hushallet. Endast ett fatal har fler an en bil. Detta
bilinnehav ar lagre dn vad som rapporteras av t.ex.
Transportstyrelsen och SCB, sannolikt beroende pa
att endast lagenhetsinnehavare i storstader ingar i
var undersokning.

Resultatet visar att det i snitt finns 0,66 bilar per
hushall. Ju stérre familj desto stérre bilinnehav, alla
hushallstyper har dock farre an 1 bil i snitt. Det ar
ocksa vanligare med bil bland boende i éldre
bestand jamfoért med boende i bostader byggda
2015 eller senare, 0,65 jamfért med 0,52.



Det finns tillrackligt med bilparkering

Tva tredjedelar av respondenterna bor i ett hus dar det finns
parkeringsplatser for bil. Andelen ar avsevart lagre bland boende i hus
byggda fére 1960 dar endast 53% har bilparkering. 60% av personer boende
i fastigheter med bilparkering nyttjade dessa, vilket i praktiken innebar att
bostadshus? samtliga som &ger en bil nyttjar bilparkering om det finns i fastigheten.

Finns det bilparkering som tillhér ditt

3%

Att tillgang till parkering driver bilagande, illustreras av att personer boende i
fastigheter dar det finns parkering i snitt har O,72 bilar medan personer i
fastigheter utan parkering har 0,56 bilar.

p Fordjupning — tillgang till parkering
Respondenter med bilparkering i fastigheten (561 personer) fick géra en

" Ja beddmning om parkeringen ar tillracklig. | snitt gav de ett betyg pa 4,0 pa en
Nej sjugradig skala fran alldeles for lite till alldeles fér mycket vilket innebar att
Vet inte de tycker det finns tillrackligt med parkering. De som bor i byggnader

uppférda fére 1960 beddmer sin bilparkering till 3,6, vilket ar lagre én i det
nyare bestandet (2015-2025), dar motsvarande bedémning ar 4,3.

For att fordjupa forstaelse om hur tillgdngen till parkeringsplatser upplevs,
stallde vi dven en frdga om det ar lang kotid for att fa en parkeringsplats. En
stor andel, 31%, hade ingen uppfattning. 41% ansag inte att det var lang kétid
medan resterande 29% upplevde koétiden for att fa parkering som lang.

N=824



Paverkan pa
beteende



Hur mycket mer skulle du cykla om det var/fanns...

1 = Skulle inte cykla mer

..cykelvagar eller trafikmijl6 kéndes sakrare?

..det var kortare avstand till dina
destinationer?

..det var lattare att ta med cykelni
kollektivtrafiken?

..det fanns battre parkeringsmaéjligheter dit
du brukar cykla?

..det fanns battre mojligheter for att serva,
tvatta eller ladda cyklar?

..det fanns nagra/mera lattillgangliga cyklar
eller elcyklar att hyra?

..det fanns battre parkeringsmdéjligheter for
cykel vid bostaden?

N=824

5 = Skulle cykla mer

P& en femgradig skala som mater i vilken grad
olika faktorer skulle fa en att cykla mer, framstar
kortare avstand till destinationer samt sakrare
cykelvagar eller trafikmilj6 som aspekterna med
storst paverkan, aven om effekten endast ar
mattlig. Battre parkeringsmodjligheter vid
bostaden och mer lattillganglig cykel- eller
elcykeluthyrning skulle paverka minst.

Intressant att notera &r att battre
parkeringsmojligheter vid destinationen skulle
paverka mer an battre parkeringsmojligheter dar
man bor. Det tyder pa att problemet med
bristande parkering ar storre "pa stan” an
hemma.



Battre cykelparkeringar kommer inte géra

att man boérjar cykla...

Vi har konstaterat att battre cykelparkering vid bostaden inte skulle paverka hur
mycket man cyklar 6ver lag (snittbetyg 2,1).

Men det kanske ar skillnad mellan olika grupper?
Nja... En djupdykning i data visar att de som cyklar &tminstone ibland paverkas
nagot mer dn de som aldrig cyklar (2,4 jamfért med 1,7 i betyg). Det framstar

alltsd som relativt osannolikt att en person som séllan eller aldrig cyklar idag
skulle bérja géra sd om de hade lattare att parkera sin cykel darhemma.

..battre parkeringsmoéjligheter vid bostad?

Snitt 2,1

N=824




..och aker man bil kommer man fortsatta med
det trots battre cykelférutsattningar

De som idag aker bil eller kollektivt varje vecka skulle i
mindre utstrackning 6ka sitt cyklande om férutsattningarna
férbattrades.

En grupp tror dock att férbattrade férutsattningar for
cykling skulle géra att de faktiskt cyklade mer - de som idag
ofta aker elsparkcykel. Denna grupp har hégre varden pa
samtliga svarsalternativ pa sid 30 men mest framtrédande
nar det galler sakrare trafikmiljo, battre
parkeringsmojligheter vid destinationen och om det var
|attare att ta med cykeln i kollektivtrafiken.
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Finns det nagot annat som skulle fa dig att cykla mer?
Oppen frdga — vad sager respondenterna?

Manga upplever cykling som obehagligt Halsa, livsstil och motivation begrénsar

pa grund av mycket biltrafik, farliga cyklingen. Exempelvis finns det aldre
& trafiksituationer, tranga cykelbanor, w med fysiska hinder, barn som &nnu inte
Ll blandtrafik och andra cyklister som kor kan cykla och de som bara har svart att

aggressivt. fa& motivation till det.

Flera ndmner att de skulle cykla mer om o ;
. ! Manga papekar att de skulle cykla mer
infrastrukturen var battre. . .

! om de fick ta med cykeln pa taget, det
De 6nskar bland annat bredare och fler o

vill saga att det skulle vara enklare att

SN EMCT, SERECTEELD | 9L el e oo kombinera cykel med kollektivtrafik
olika trafikslag och battre underhall. 4 '

Det finns en stor oro éver cykelstdlder.
Tillgang till sékra cykelrum som gér att
ldsa och generellt fler cykelstall att Iasa
fast cykeln i skulle paverka att de cyklade
mer. Stolder hindrar dem fran att képa
battre cyklar eller elcyklar.

Ekonomiska styrmedel som subventioner
for cykel/elbatteri/cykelvagn,
skattelattnader for reparation och
billigare service skulle ge incitament att
cykla mer.
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Hur sannolikt ar det att du/ni skulle ha fler cyklar i
hushallet om...

1 = Inte alls sannolikt

..cykelvagar eller trafikmijlé kdndes sakrare?

..det var kortare avstand till dina
destinationer?

..det var lattare att ta med cykeln i
kollektivtrafiken?

..det fanns battre parkeringsmdjligheter dit

du brukar cykla?

..det fanns battre majligheter for att serva,

N=824

tvatta eller ladda cyklar?

..det fanns nagra/mera lattillgangliga cyklar

eller elcyklar att hyra?

..det fanns battre parkeringsmadijligheter for

cykel vid bostaden?

m Cykla mer

5 = Mycket sannolikt

Pk
2,2
I, 23
2,2
N
2,2
I, 2,5
20
I 2.3
1.9
I 21
L&
I 21
1.9

Fler cyklar

Nar fragan i stéllet handlar om hur sannolikt det
ar att man skulle skaffa fler cyklar ar effekten
mindre an pa fragan om cyklingsfrekvens.
Ménstret for vad som paverkar mest respektive
minst liknar dock det foér paverkan pa cykling,
men skillnaderna ar mindre.

Over lag skulle personer som inte har ndgon
cykel idag lockas i mindre grad dn genomsnittet
att kdpa cykel, samma sak med de som idag
aker bil eller kollektivt ofta.

Vi kan konstatera att om man inte har cykel idag
och har en vana att transportera sig pa annat
satt an med cykel, képer man inte cykel fér att
férutsattningarna férbattras.



Finns det nagon som skulle skaffa fler cyklar
om parkeringsmoéjligheterna var battre?

Pa forra sidan kunde vi se att battre parkeringsmojligheter skulle ha
marginell effekt pa antalet cyklar i hushallen (betyg 1,9).

Tittar vi lite ndrmare kan vi se att de som saknar cykelparkering idag ar
nagot mer benagna att skaffa fler cyklar om parkeringen forbattras.

Vi ser aven att personer som idag saknar cykel och de som séllan eller
aldrig cyklar ocksa ar de som ar minst benagna att képa fler cyklar om de

fick battre parkeringsmaijligheter vid sin bostad. Alltsd samma ménster
som vi ser nar det géaller hur cyklingen paverkas.

..battre parkeringsmoéjligheter vid bostad?

Snitt19

N=824



Skulle du ha farre cyklar om det fanns/var...

Den omvanda fragestallningen — skulle man ha farre cyklar om
forutsattningarna sdg annorlunda ut underséktes ocksa.

Aven nar det géller detta &r sannolikheten att beteendet skulle
andras relativt 1ag. Det ar ocksa mycket liten skillnad i effekt
mellan olika scenarion, varderingen varierar mellan 1,7 och 2,0.
Tillgang till kollektivtrafik och cykelpool knuten till bostadshuset
skulle paverka beslutet att gora sig av med cyklar mest. Minst
paverkan skulle enklare tillgang till bilpool ha. Detta ménster ar
tydligast i Stockholm, troligtvis eftersom det anda ar relativt
svart att kora bil i staden.

Vi ser ocksa att de som bor utanfor tatbebyggda omraden
skulle paverkas nagot mer av att ha battre tillgang till cykelpool,
mojligheten att hyra cyklar och béattre kollektivtrafik. Detta &r
inte dverraskande, eftersom dessa omraden generellt har séamre
tillgang till sddana lésningar idag, och forbattringar skulle darfér
ha stérre inverkan pa de boendes transportmojligheter.

N=595

bilpool tillhérande bostadshuset? 1,7
bilpool nédra bostadshuset? 1,7
elsparkcyklar att hyra? 1,8
cyklar att hyra? 1,9
cykelpool tillhérande bostadshuset? 2,0
battre tillgang till kollektivtrafik? 2,0
= Inte alls sannolikt 5 = Mycket sannolikt



Finns det nagot annat som skulle paverka hur manga
cyklar du/ni har i hushallet?
Oppen frdga — vad sager respondenterna?

For de allra flesta finns det
inget som skulle fa dem
att skaffa fler cyklar.

Billigare cyklar eller
subventioner/skattelattnader skulle 6ka
incitamentet att skaffa fler cyklar. Ett
fatal namner att de skulle skaffa elcykel
om priset var lagre.

Behovet &r den viktigaste faktorn till att det

skulle inférskaffas fler cyklar. Exempelvis

) om hushallet fick fler medlemmar eller om
de har regelbundna géaster. Narhet till
kollektivtrafik skulle innebéra behov av
farre cyklar.

o . . o Vissa ndmner behov av olika cyklar fér
Ett fatal skriver att brist pa utrymme N . : Y
olika arstider (t.ex. vinter- och

sommarcykel). Det kan paverka

hemma eller i cykelrum begransar
(ozykelanta!et. Stérre lagenhet eller I?ttare inforskaffande av fler cyklar
atkomst till cykelrum skulle kunna 6ka
(¢
s

antalet.

Hog stoldrisk ar en anledning till att manga Det finns en preferens for att ga istallet
inte koper fler cyklar. Sakra och Iasbara for att cykla. Aven antalet cyklar paverkas

cykelrum/parkeringar skulle géra det mer av dalig halsa och oro éver otrygg
aktuellt. trafikmiljo.
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Sammanfattning

| genomsnitt finns 1,57 cyklar per hushall och 0,73 per person.
Majoriteten har iordningstallda cykelparkeringar och bedémer storleken
som i niva med vad som behoévs, dven om de i nyare bestand bedémer
dem som nagot stérre &n ndédvandigt. De som saknar iordningstallda
parkeringar har i snitt farre cyklar per hushall.

De flesta féredrar cykelrum pa gatuplan och véljer framst att parkera
sina cyklar i cykelrum inomhus, men de som cyklar varje vecka
anvander utomhusstall i hégre utstrackning.

Den stdrsta anledningen till att man inte har cykel ar att man
vill/kan/vagar inte cykla. Bristande parkeringsmojligheter ar en mycket
liten faktor.

Halften cyklar sallan eller aldrig under cykelsdsongen, framst pa grund
av god tillgang till kollektivtrafik, foljt av att de inte vill kan eller vagar

cykla. Att det ar krangligt att ta fram cykeln spelar mindre roll.

Battre parkeringsmojligheter vid bostaden skulle inte leda till mer
cykling eller fler cyklar.

Malmdébor har flest cyklar i snitt och cyklar mest frekvent.



Kontakt

Prognoscentret AB
Falttelegrafplatsen 4
169 71 Solna

Telefon: +46 8 440 93 60
E-post: info@prognoscentret.se
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