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Sammanfattning

Cykling ar ett centralt inslag i omstallningen till ett mer hallbart transportsystem och
spelar en viktig roll for att minska klimatpaverkan, forbattra folkhalsan och avlasta
andra trafikslag. For att starka cykelns konkurrenskraft som vardagligt fardmedel har
sa kallade supercykelvagar utvecklats i flera delar av Skane. En viktig del av denna
standardhojning ar vagbelysning, sarskilt i landsbygdsmiljo dar naturliga ljuskallor och
social narvaro ar begransade. Trots detta ar kunskapen om hur belysning paverkar
cyklisters beteende, framkomlighet och upplevda trygghet i landsbygdsmiljo
fortfarande begransad.

Syftet med detta examensarbete ar att undersdka hur vagbelysning paverkar cyklisters
framkomlighet, trafiksakerhet och upplevda trygghet pa supercykelvagen mellan Lund
och Dalby. Studien genomférs i en landsbygdskontext och jamfor en belyst stracka
(Lund—Dalby) med en obelyst referensstracka (Lund—Lomma).

Arbetet bygger pa en kombination av tre metoder. Clock-change-metoden anvands for
att analysera férandringar i cykelfloden mellan ljusa och mérka férhallanden i samband
med tidsomstallning. Videobaserad analys anvands for att mata cyklisters hastighet
som ett matt pa framkomlighet, och semistrukturerade intervjuer genomférs for att
fanga cyklisters upplevelser av belysning, trafiksakerhet och komfort.

Resultaten fran clock-change-analysen visar ingen statistiskt sakerstalld skillnad i
cyklisternas pendlingsmdnster. Hastighetsanalysen visar att cyklister i morker cyklar
nagot langsammare an i dagsljus, aven nar vagbelysning finns, men att
hastighetsspridningen ar mindre. Intervjustudien visar tydliga positiva effekter av
belysningen pa upplevd trafiksakerhet, sikt och komfort, sarskilt genom minskad
osakerhet och forbattrade mojligheter att upptacka hinder och andra trafikanter.

Sammantaget visar studien att vagbelysning pa supercykelvagar i landsbygdsmiljé har
storst betydelse for cyklisters upplevda trygghet och trafiksakerhet, medan effekterna
pa cykelfldden ar mer begransade. Resultaten indikerar att belysning bér ses som en
viktig kvalitets- och sakerhetsatgard snarare an paverkar nar cyklister valjer att resa i
landsbyggdmiljo.






Summary

Cycling plays a central role in the transition towards a more sustainable transport
system by reducing climate impact, improving public health and relieving pressure on
road and public transport networks. To strengthen cycling as a competitive mode of
daily transport, so-called super cycleways have been developed in several parts of
Skane. An important component of this infrastructure upgrade is road lighting,
particularly in rural environments where natural lighting and social presence are
limited. Despite this, knowledge about how lighting affects cyclists’ behaviour, mobility
and perceived safety in rural contexts remains limited.

The aim of this thesis is to investigate how road lighting affects cyclists’ mobility, traffic
safety and perceived safety on the super cycleway between Lund and Dalby. The study
is conducted in a rural context and compares an illuminated route (Lund—Dalby) with
an unlit reference route (Lund—Lomma).

The study applies a mixed-method approach combining three methods. The clock-
change method is used to analyse changes in cycling volumes between daylight and
darkness in connection with the daylight-saving time transition. Video-based analysis
is used to measure cyclists’ speeds as an indicator of mobility, and semi-structured
interviews are conducted to capture cyclists’ experiences of lighting, traffic safety and
comfort.

The results from the clock-change analysis show no statistically significant difference
in cyclists’ commuting patterns. The speed analysis shows that cyclists ride slightly
slower in darkness than in daylight, even when road lighting is present, but with a
smaller variation in speeds. The interview study reveals clear positive effects of lighting
on perceived traffic safety, visibility and comfort, particularly through reduced
uncertainty and improved ability to detect obstacles and other road users.

Overall, the study indicates that road lighting on super cycleways in rural environments
primarily improves cyclists’ perceived safety and traffic safety, while its impact on
cycling volumes appears limited. The results suggest that lighting in rural areas should
be regarded as a safety and quality measure rather than influencing when cyclists
choose to travel.






1 Inledning

1.1 Bakgrund

Cykeln utgér ett centralt transportsatt i omstallningen mot ett mer hallbart
transportsystem, inte minst genom dess potential att minska klimatpaverkan, forbattra
folkhalsan och avlasta bade vag- och kollektivtrafiksystemet. Samtidigt visar tidigare
studier att cykling ar kanslig for férandringar i omgivningsférhallanden, dar
ljusférhallanden utgor en viktig faktor, sarskilt under dygnets mérka timmar (Uttley &
Fotios, 2017; Uttley et al., 2023).

For att starka cykelns konkurrenskraft som vardagligt fardmedel har Trafikverket under
senare ar genomfort riktade investeringar i sa kallade supercykelvagar. Dessa strak ar
avsedda att halla en genomgaende hdg standard och kannetecknas av god
framkomlighet, hog trafiksdkerhet samt 6kad komfort och attraktivitet for cyklister,
sarskilt i pendlingssammanhang. Enligt Trafikverkets riktlinjer ska supercykelvagar
aven utformas sa att de ar funktionella och attraktiva under hela dygnet och aret, vilket
innebar att belysning utgor en central del av infrastrukturen (Trafikverket, 2023).

En av dessa satsningar aterfinns pa strackan Lund-Dalby, som férbinder Lund med
Dalby och utgdr ett viktigt regionalt pendlingsstrak. Strackan passerar till stor del
genom landsbygdsmiljo med begransad bebyggelse och fa externa ljuskallor. Som en
del av uppgraderingen till supercykelvag har ny vagbelysning nyligen installerats langs
strackan. Atgarden syftar till att forbattra tillgangligheten genom att majliggéra cykling
aven under dygnets moérka timmar, Oka trafiksdkerheten genom forbattrade
siktforhallanden samt starka den upplevda tryggheten for cyklister, i linje med
Trafikverkets mal for trafiksdkerhet och tillganglighet (Trafikverket, 2023).

Tidigare forskning om belysningens betydelse for cykling har i huvudsak fokuserat pa
urbana miljder. Studier har visat att dvergangen fran dagsljus till mérker leder till en
minskning av antalet cyklister, aven nar hansyn tas till tid pa dygnet och
sasongsvariationer, vilket indikerar att ljusnivaer i sig paverkar resbeteenden (Uttley &
Fotios, 2017; Uttley et al., 2023). Forskning har aven visat att forbattrad belysning kan
bidra till 6kad upplevd trygghet, battre visuell orienterbarhet samt minskad osakerhet i
trafiken (Fotios & Robbins, 2021).

Samtidigt saknas det i dagslaget specifika och nationellt faststallda belysningskrav for
supercykelvagar i Sverige. Planering och projektering baseras darfér ofta pa befintliga
riktlinjer for gang- och cykelvagar i Trafikverkets "Vagar och gators utformning”
(Borgnes & Eriksson, 2024). Detta kan vara problematiskt, da supercykelvagar skiljer
sig fran traditionella cykelvagar genom hogre dimensionerande hastigheter, storre
bredder och ett tydligare fokus pa pendling. Vidare betonas att belysningens kvalitet
inte enbart bér bedémas utifran medelbelysningsstyrka, utan att faktorer sasom
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jamnhet, blandning och anpassning till omgivande landskap ar avgoérande for cyklisters
upplevda sakerhet (Borgnes & Eriksson, 2024).

Utover den fysiska miljon kan aven sammansattningen av cyklister skilja sig mellan
landsbygd och tatort. Cykling i landsbygdsmiljo tenderar i hogre grad att utgéras av
pendling dver langre strackor, medan andelen fritidscykling ofta ar lagre jamfoért med
stadsmiljoéer. Detta kan innebara att cyklister utanfér tatort i stérre utstrackning ar
regelbundna anvandare med mer etablerade resvanor och battre utrustning,
exempelvis i form av kraftigare cykelbelysning och synligare kladsel. Sadana skillnader
i anvandargrupp och utrustningsniva kan paverka bade hur cyklister upplever morker
och hur de anpassar sitt beteende, vilket ytterligare understryker att resultat fran
studier i wurbana miljder inte nodvandigtvis ar direkt Ooverforbara Hill
landsbygdskontexten.

Mot denna bakgrund finns ett tydligt behov av studier som specifikt undersdker hur
belysning pa supercykelvagar i landsbygdsmiljo paverkar cyklisters beteende,
upplevda trygghet och trafiksakerhet. Strackan Lund—Dalby utgdr darmed ett relevant
fall for att bidra med ny empirisk kunskap inom ett omrade dar forskningslaget
fortfarande ar begransat.

1.2 Centrala begrepp inom cykelinfrastruktur
1.2.1 Serviceniva (Level of Service, LOS) i svensk norm

For cykeltrafik har sarskilda matt utvecklats under beteckningen Bicycle Level of
Service (BLOS), dar objektiva egenskaper hos vagmiljon — sadsom korfaltsbredd,
trafikvolym, hastighetsnivaer och férekomst av cykelinfrastruktur — relateras ill
cyklisters upplevda sakerhet, komfort och framkomlighet (Griswold et al., 2018). Dessa
matt bygger ofta pa empiriskt kalibrerade statistiska modeller och uttrycks i en A—F-
skala som representerar ett genomsnittligt cyklistperspektiv.

| svensk planeringspraxis anvands LOS inte som ett formellt klassificeringssystem for
cykeltrafik. | stallet beddoms servicenivan utifran hur val infrastrukturen uppfyller krav
pa framkomlighet, komfort, trygghet och trafiksakerhet, i enlighet med Trafikverkets
riktlinjer och regionala kvalitetskrav for cykelinfrastruktur. Den svenska ansatsen ligger
darmed narmare ett funktions- och kvalitetsbaserat synsatt an ett strikt
klassificeringssystem.

1.2.2 Objektiv och subjektiv trafiksakerhet

Trafiksakerhet handlar i forsta hand om olyckor och skadade, det vill saga det som ofta
benamns som objektiv sakerhet. Samtidigt omfattar trafiksdkerhet aven individers
upplevelse av risker, den sa kallade subjektiva sakerheten. Denna kan avse bade den
upplevda risken for trafikolyckor och andra typer av risker, exempelvis risken att bli
Overfallen pa en gang- eller cykelvag (Hydén, 2008).

Ur ett trafiksakerhetsperspektiv framhalls vagbelysning i policy-riktlinjer som en central
atgard for att forbattra bade objektiv och upplevd sakerhet for cyklister i morker. Vidal-
Tortosa och Lovelace (2024) visar att en majoritet av de granskade vagledningarna
betraktar belysning som avgérande for trafiksakerheten, sarskilt genom att forbattra
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synbarheten for cyklister och andra trafikanter samt genom att minska risken for
konflikter och olyckor i mérka miljéer. Belysning lyfts darmed inte enbart fram som ett
tekniskt hjalpmedel, utan som en integrerad del av en saker cykelinfrastruktur.

Belysningens betydelse for trafiksakerhet kan darmed forstas i ljuset av bade objektiva
och subjektiva aspekter. Genom att forbattra siktférhallandena kan belysning bidra till
att minska den faktiska olycksrisken, samtidigt som den kan paverka cyklisters
upplevelse av sakerhet.

1.2.3 Upplevd trygghet i trafikmiljo

Trygghet kan i vardaglig mening beskrivas som att kdnna sig saker och fri fran radsla,
osakerhet och obehagskanslor, och utgor ett av manniskans grundlaggande behov.
Inom trafikforskningen anvands trygghet ofta i relation till subjektivt upplevd risk, men
dessa begrepp kan inte betraktas som utbytbara. Som Hydén papekar kan en individ
uppleva lag sannolikhet for en viss handelse, exempelvis att traffas av blixten, men
anda kanna otrygghet i situationer dar aska forekommer. Detta illustrerar att trygghet
och upplevd risk ar relaterade men inte identiska begrepp, och att trygghet aven
omfattar emotionella och psykologiska dimensioner utover rationella riskbedémningar
(Hydén, 2008).

Individer skiljer sig dessutom at i sin riskkanslighet, dar vissa ar mer benagna att
uppfatta risker som obehagliga medan andra i mindre grad paverkas av samma
situation. Radsla och otrygghet har ocksa en rumslig anknytning, vilket innebar att
manniskor kan kdnna sig mer otrygga pa vissa platser an pa andra. Det ar dock inte
den byggda miljon i sig som ensamt orsakar denna radsla, utan samspelet mellan
platsens utformning och de sociala relationer och forestallningar som ar knutna till den
(Hydén, 2008). Trygghet uppstar darmed i motet mellan individ, miljo och social
kontext.

Vidare ar trygghet nara kopplad till individens upplevda sarbarhet, fysiska styrka och
forestallningar om allvaret i mojliga konsekvenser. Andra forskare har aven lyft fram
faktorer sasom kompetens, makt och kontroll som centrala for upplevelsen av trygghet
(Hydén, 2008). | en trafikmiljo innebar detta att en individ som upplever sig ha god
kontroll dver situationen och tillracklig handlingsférmaga i handelse av en risk, tenderar
att kdnna sig tryggare an en individ som upplever lag kontroll eller hdg sarbarhet

| relation till cykelinfrastruktur och belysning innebar detta att trygghet inte enbart kan
reduceras till tekniska sakerhetsaspekter eller objektiv olycksrisk. Belysning kan
visserligen bidra till 6kad trygghet genom att forbattra &verblickbarhet och
orienterbarhet, men dess effekt ar beroende av hur den samspelar med platsens
sociala kontext och cyklistens individuella forutsattningar. Trygghet framstar darmed
som en mangdimensionell kvalitetsaspekt, dar bade fysiska, sociala och psykologiska
faktorer maste beaktas i planeringen av cykelstrak, sarskilt i landsbygdsmiljéer och pa
strackor med lag social narvaro.

1.2.4 Framkomlighet och hastighet

Framkomlighet beskriver hur effektivt trafikanter kan forflytta sig langs en given stracka
utan onddiga hinder eller férseningar. For cykeltrafik innebar detta att cyklister kan
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halla en jamn och andamalsenlig hastighet samt uppleva fa avbrott i rorelsen.
Framkomlighet ar darmed nara kopplad till restid, komfort och den &vergripande
attraktiviteten hos en cykelvag.

Belysning kan ha en indirekt men betydelsefull paverkan pa framkomligheten, sarskilt
under morka delar av dygnet. Forbattrade ljusférhallanden kan bidra till battre sikt,
Okad mojlighet att upptacka hinder i tid och en hogre grad av upplevd kontroll i
trafiksituationen. Detta kan i sin tur minska behovet av att sanka hastigheten i morker
och darmed forbattra restid och framkomlighet. | landsbygdsmiljéer, dar avstanden ofta
ar langre och alternativa rutter begransade, kan denna effekt vara sarskilt relevant.

| denna studie studeras framkomlighet genom analys av cyklisters faktiska hastighet.
Genom att jamfora hastighetsnivaer i dagsljus och i mérker, samt mellan en belyst och
en obelyst stracka, maojliggors en kvantitativ beddomning av hur belysning kan paverka
framkomligheten pa regionala supercykelvagar.

1.3 Syfte och problemstallning

Syftet med studien ar att underséka hur vagbelysning paverkar cyklisters upplevda
sakerhet, beteende och komfort pa supercykelvdgen med sarskilt fokus pa
studiestrackan Lund-Dalby och hur stora dessa effekter ar i en landsbygdsmiljo.
Studie analyserar bade férandringar i cyklisters tidsmassiga resmonster och hastighet
samt deras upplevda trafiksakerhet och trygghet. Arbetet ska aven fungera som ett
underlag for framtida utvarderingar av belysning pa supercykelvagar i landsbygdsmiljo

Malet med examensarbetet ar att utvardera hur belysningen pa supercykelvagen med
sarskilt fokus pa studiestrackan Lund-Dalby, paverkar cyklisters hastighet, resornas
tidsmassiga fordelning mellan dagsljus och morker samt upplevd trafiksékerhet och
trygghet. Arbetet ska aven ge ett kunskapsunderlag for framtida beslut om belysning
pa supercykelvagar i landsbygdsmiljo samt vagledning for hur effekterna av belysning
bor utvarderas.

Arbetet ska kunna svara féljande fragor:

1. Hur varierar cykelflode mellan ljusa och mérka perioder, och hur kan befintlig
statisk anvands for att uppskatta i skillnader i antal cyklister pa grund av tillgang
till belysning pa supercykelvag i landsbygdsmiljo.

2. Hur paverkar belysningen cyklisternas hastighet raka vag vid olika
ljusférhallande.

3. Hur upplever cyklister trygghet, synbarhet och blandning vid cykling pa belyst
respektive obelyst vag i landsbygdsmiljo.

1.4 Avgransning
o Arbetet fokuserar pa strackan Lund—-Dalby som huvudfall.
e En jamférelse gors med en kontrollstracka (t.ex. Lund—Lomma) utan belysning.

« Studien omfattar cyklisters perspektiv, inte bilisters.
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o Tidsperioden for datainsamling ar begransad till hosten 2025.

1.5 Rapportens disposition

Rapporten inleds med en bakgrund och en genomgang av relevanta teorier och
begrepp inom omradet. Darefter presenteras studiens syfte, fragestaliningar och
avgransningar. | nasta kapitel beskrivs supercykelvagskonceptet samt de tva
studerade strackorna.

Metodkapitlet redogér for de tre anvanda metoderna: clock-change-metoden,
videobaserad hastighetsanalys och intervjustudie, foljt av en beskrivning av
datainsamlingen. Resultatkapitlet presenterar resultaten fran respektive metod.
Slutligen diskuteras resultaten i relation till studiens syfte och tidigare forskning,
varefter slutsatser och rekommendationer for framtida arbete presenteras.



2 Supercykelvdag i Skdne — koncept
och utformnings principer

Supercykelvagar ar cykelvagar med sarskilt hog standard som syftar till att mojliggora
snabb, trygg och bekvam cykling over langre strackor. De ar framst avsedda for
vardagsresor, sasom arbetspendling, och utgdér en standardhdjning jamfort med
traditionella cykelvagar. En supercykelvag kannetecknas av att cyklister kan halla en
relativt hog och jamn genomsnittshastighet genom farre stopp, goda
omkorningsmojligheter och hég framkomlighet. Samtidigt stalls héga krav pa
trafiksakerhet, tillganglighet och komfort, vilket bland annat innebar separering mellan
cyklister och gaende samt prioritering av cykeltrafiken i korsningar. Trafikverket
anvander begreppet supercykelvag som ett samlande namn for det som i andra
sammanhang aven benamns snabbcykelvag, cykelexpressrutt eller
pendlingscykelstrak, eftersom begreppet tydligt signalerar hoég kvalitet och ett
sammanhangande system (Trafikverket,2023). Figur 1 nedan visar en vanlig cykelvag
och visionsbild av en supercykelvag.

Figur 1. Cykelvédg och visionsbild av en supercykelvég. Foto: Mariana Petraki

| Skane pagar ett regionalt arbete med att etablera ett natverk av supercykelvagar som
binder samman tatorter och viktiga malpunkter. Region Skanes koncept for
supercykelvagar bygger pa att straken i huvudsak ska vara mellan cirka 5 och 20 km
langa och i forsta hand framja vardagscykling. Figur 2 nedan visar visionkarta dver
supercykelvagar i Skane.
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Figur 2. Visionkarta 6ver supercykelvédgar i Skane, bild: Region Skane

Konceptet utgar fran fem dvergripande kvalitetsaspekter: tillganglighet, framkomlighet,
komfort, trafiksakerhet och trygghet samt identitet, dar identiteten fungerar som en
sammanhallande faktor mellan olika strak och vaghallare. Arbetet har tagits fram i
samverkan mellan Region Skane, Trafikverket och flera kommuner, daribland Lunds
kommun, med malet att supercykelvdgarna ska upplevas som ett enhetligt och
sammanhangande system aven nar de passerar kommungranser (Region Skane,
2025).

Det finns i dagslaget ingen fullt etablerad nationell standard for supercykelvagar i
Sverige, men Trafikverket har tagit fram utformningsrdd som fungerar som ett
komplement till regelverket Vdgar och gators utformning (VGU). Dessa rad anvands
som vagledning vid planering och utbyggnad av bade statliga och kommunala
supercykelvagar. Grundlaggande principer for utformningen ar att straken ska ha en
hdg och sa jamn standard som mgjligt Iangs hela sin stracka, att cyklister ska kunna
motas och kdra om pa ett sakert satt samt att cykeltrafiken ska prioriteras i korsningar.
Den dimensionerande hastigheten vid utformning rekommenderas vara omkring 35
km/h, och upp till 40 km/h i nedférsbackar, vilket staller krav pa tillracklig bredd, god
sikt, tydlig linjeféring och sékra sidoomraden (Trafikverket,2023).

Utformningen av supercykelvagar skiljer sig mellan landsbygd och tatort. Pa
landsbygden ar avstanden ofta langre och hastigheterna hogre, vilket innebar att
sarskild vikt laggs vid framkomlighet, siktforhallanden och sakerhet vid moten.
Rekommenderad bredd pa cykelbanan ar da cirka 3,25—4,0 meter for att mojliggéra
att cyklister kan métas och samtidigt kora om langsammare trafikanter. | tatortsmiljoer
ar fokus i stallet ofta pa kapacitet och minimering av stopp(Trafikverket,2021).

For att starka igenkanning och orienterbarhet anvands ett gemensamt visuellt koncept
for supercykelvagar i Skane. Detta omfattar bland annat en gemensam gul profilfarg,



numrering av straken med prefixet C samt en enhetlig vagvisning langs hela
strackningen (Region Skane, 2019), se figur 3 nedan.

(C14]

Figur 3. Exempel pa strakidentifiering, supercykelvég. Bild: Region Skane

Vagvisningen utformas enligt den sa kallade ARC-principen, dar cyklister forst
forbereds infor en beslutspunkt, darefter dirigeras i korsningen och slutligen far en
bekraftelse pa att de valt ratt vag. Syftet ar att underlatta orientering i hdgre hastigheter
och minska behovet av att stanna eller gora hastiga riktningsandringar, vilket bidrar till
bade dkad framkomlighet och trafiksdkerhet (Region Skane,2019).

Redirect

Announce (Dirigera)
(Forbered)

Figur 4. ARC-principen. Bild: Region Skane



3 Platsbeskrivning

Studien omfattar tva regionala cykelstrak i Skane: supercykelvdgen mellan Lund och
Dalby, samt cykelstraket mellan Lund och Lomma. Dessa strackor har valts for att
mojliggdéra en jamférande analys av cykling under olika ljusférhallanden, dar Lund—
Dalby utgor en stracka med installerad vagbelysning medan Lund—Lomma saknar
belysning.

Strackan mellan Lund och Dalby utgdr ett exempel pa ett regionalt supercykelstrak
som binder samman tva tatorter 6ver en langre distans och som anvands av ett stort
antal pendlingscyklister. Upprustningen till supercykelstandard innebar en tydlig
ambitionshdjning jamfért med tidigare cykelvag, bade vad galler framkomlighet,
trygghet och trafiksakerhet (Region Skane, 2025). Inom denna kontext blir enskilda
atgarder, sasom belysning, sarskilt relevanta att studera, eftersom de utgér en
integrerad del av supercykelvagens funktion och kan paverka bade cyklisters
upplevelse och faktiska beteende langs straket.

3.1 Supercykelvagen Lund — Dalby

Strackan mellan Lund och Dalby ar cirka 11 km lang och férbinder Lund med Dalby
genom ett till storsta delen 6ppet landskapsrum. Cykelvagen har successivt byggts om
till supercykelstandard och ar avsedd for daglig pendling. Langs strackan har flera
atgarder genomforts, sasom breddning av cykelbanan, forbattrad beldaggning och
installation av vagbelysning (Lunds kommun,2025). Belysningen syftar till att
mojliggora trygg och saker cykling aven under morker, vilket ar sarskilt relevant under
host- och vinterhalvaret da en stor del av pendling sker i begransade ljusforhallanden.

Figur 5. Supercykelvdg mellan Lund och Dalby, bild: Lunds kommun



Som framgar av Figur 5 praglas strackan till stor del av landsbygdsmiljé med fa externa
ljuskallor, vilket innebar att den installerade belysningen utgor den dominerande
ljuskallan langs cykelvagen. Vaghallaransvaret for strdckan delas mellan Lunds
kommun och Trafikverket. Figur 6 visar hur supercykelvag mellan Lund och Dalby ser
ut i morker.

\2025—11-04 19:03:44

Figur 6 Lund - Dalby, supercykelvdg i mérker

3.2 Kontrollstrackan Lund — Lomma

Cykelstrackan mellan Lund och Lomma ar cirka 10 km lang och utgor en viktig regional
forbindelse for cykelpendling mellan tatorterna.

Strackan mellan Lund och Lomma I6per till stor del genom ett 6ppet landskap med
jordbruksmark och begransad bebyggelse, se figur 7. Cykelvagen ar i huvudsak
separerad fran motorfordonstrafik, men korsar lokala vagar pa vissa platser (Lomma
kommun,2026). Nagon sammanhangande fast vagbelysning finns inte langs strackan,
vilket innebar att cyklister under mérkerférhallanden i stor utstrackning ar beroende av
egen cykelbelysning.
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Figur 7. Supercykelvdg mellan Lund och Lomma. Bild: Lunds kommun

Avsaknaden av supercykelstandard och vagbelysning gor Lund-Lomma sarskilt
ldmplig som jamforelsestracka (kontrollstracka) i denna studie. Genom att jamféra
cyklisters beteende pa Lund-Lomma med motsvarande observationer pa den belysta
supercykelvagen Lund-Dalby kan effekter av vagbelysning analyseras, exempelvis
avseende cykelhastighet, upplevd trygghet och forandringar i cykling under dagsljus
respektive morker. Figur 8 visar hur supercykelvag mellan Lund och Lomma ser ut i
morker.

Figur 8 Lund - Lomma, supercykelvédg i mérker
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4 Metod

Studien bygger pa tre kompletterande metoder.

1) Clock-change-metoden anvands for att analysera hur dvergangen mellan dagsljus
och morker paverkar cykelfloden genom att jamféra antal cyklister under samma timme
fore och efter tidsomstallningen. Metoden fangar effekten av férandrade naturliga
ljusforhallanden.  Analysen omfattar aven artificiell belysning, eftersom
morkerforhallandena skiljer sig mellan perioderna fore (2024, Lund-Dalby) och efter
(2025, Lund-Dalby) installationen av vagbelysning.

2) Videoinspelning anvands for att moéta cyklisters hastighet under olika ljusférhallande
— i dagsljus samt i morker med respketive utan vagbelysning — vilket ger ett direkt matt
pa framkomlighet.

3) Intervjuer fangar cyklisters upplevelser kopplade till bade naturligt mérker och den
installerade vagbelysning, sasom upplevd trygghet och synbarhet. Tillsammans ger
metoderna en helhetsbild av hur den nya belysningen paverkar cyklingen pa strackan.

4.1 Clock-change-metod

Clock-change-metoden anvands for att undersdka hur moérker och belysning paverkar
cykelfléden. Metoden bygger pa att jamféra antal cyklister under samma timme pa
dygnet fore och efter tidsomstaliningen mellan sommar — och vintertid. Nar klockan
stalls tillbaka en timme férandras ljusférhallandena for ett givet klockslag, medan andra
faktorer sasom timme pa dygnet, arstid i stort sett ar oférandrade. Detta skapar en
naturlig situation dar effekten av ljusférhéllandet kan isoleras.

Analysen omfattar en 28-dagarsperiod kring vintertidsomstallningen, bestanden av 14
dagar fore och 14 dagar efter omstallningen. Under denna period jamfors cykelfloden
under samma klockslag (exempelvis. KI.16:00 — 17:00). Fore tidsomstallningen infaller
denna timme i dagsljus, medan samma timme efter tidsomstallningen infaller i morker.
Eftersom analysen avser samma klockslag fore och efter tidsomstaliningen
kontrolleras timspecifika variationer i cykelflodet, medan den centrala skillnaden ar
ljusforhallandet.

For att ta hansyn till andra faktorer som ocksa kan paverka cyklandet, exempelvis
vader och arstid, anvands en kontrollperiod — en tid pa dygnet som har samma
ljusforhdllande bade fore och efter tidsomstéllningen. Tanken &r att om
vaderforhallandena forandras under perioden sa paverkar de bade fallperioden och
kontrollperioden pa ungefar samma satt. Darmed kan skillnader i cykelfléden mellan
ljus och mérker i storre utstrackning kopplas till sjalva ljusférhallandet snarare an till
yttre omstandigheter (Uttley et al., 2023).
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Eftersom mdrkerférhallandena skiljer sig mellan perioder fore och efter installationen
av vagbelysning maojliggér metoden aven en analys for hur artificiell belysning paverkar
cyklingen under moérka férhallanden.

Tidsomstallningen pa varen har inte inkluderats i analysen. Skalet ar att férandringen
i ljusférhallande vid dvergang till sommartid intraffar senare pa kvallen, i Sverige ar det
efter cirka kl.19. Pa den studerande strackan sker majoriteten av eftermiddagens
cykling mellan kl. 16:00 och 18:00. Under dessa timmar paverkas ljusforhallandena i
begransad utstrackning av varens tidsomstallning, vilket innebar att metoden inte
skulle skapa en tydlig kontrast mellan dagsljus och morker under perioder med
betydande cykelflode.

Vidare ar clock-change-metoden kanslig for valet av caseperiod och kontrollperiod. Da
ljusférandringen vid varens tidsomstallning intraffar under en tid pa dygnet med
begransat antal cykelfldde minskar mojligheten att genomfora en robust jamforelse
mellan dagsljus och mérker. Analysen har darfor fokuserat pa hostens tidsomstalining,
dar dvergangen till mérker sker under hogtrafiktid for cykelpendling.

Ekvation 1 visar genom att jamféra antalet cyklister under ljusa respektive mdrka
forhallanden i bade fall- och kontrollperioden berdknas ett oddsforhallande som
beskriver hur mycket cyklandet minskar nar det blir moérkt (Uttley et al., 2023).

Casegqy/Caseqqrk

- Controlgqy /Controlgark

Ekvation 1 Ekvation for Oddsforhallande (Uttley et al., 2023).

Dar
OR ar odds forhallande
Caseqay ar antalet cyklister under Caseperiod nar det ar ljust
Caseqark ar antalet cyklister under Caseperiod nar det ar morkt
Controlyay @r antalet cyklister under Kontrollperiod nar det ar ljust
Controlparx  a@r antalet cyklister under kontrollperiod nar det ar morkt.

Med Caseperioden avser den tidsperiod da ljusférhallandena har férandrats till foljd av
tidsomstallningen, exempelvis nar stora delar av den valda timmen dvergar fran
dagsljus till morker. Kontrollperioden representerar en referensperiod utan exponering
for forandrade ljusforhallanden pa grund av tidsomstallningen.

Ett OR storre an 1 innebar att andelen cykling i morker minskar relativt dagsljus.
Ekvation (4) beskriver sambandet mellan oddskvoten (OR) och den relativa
forandringen i antalet cyklister (ChangeCyc):
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1
Ch Cyc=—-1
angeCyc = o

Ekvation 2 ekvation fér den relativa fordndringen i antalet cyklister (Uttley et al., 2023).

dar

ChangeCyc anger den skattade relativa forandringen i cykelflode pa grund av morker, och
OR ar oddskvoten beraknad enligt ekvation 1.

Ett positivt varde pa ChangeCyc indikerar en minskning av cykelflédet i morker jamfort
med dagsljus, medan ett negativt varde indikerar en dkning.

Exempel:

Om oddskvoten ar OR = 1.30 blir férandringen:

1
ChangeCyc = 13~ 1=-0,23

Det betyder att cyklingen i morker ar ungefar 23% lagre jamfort med dagsljus.

Konfidensintervall kan bestdmmas med hjalp av ekvation 3

1 1 1 1
CaseDay  CaseDark ControlDay ControlDark

KI = exp (Ln(OR)) + 1,96 x\/ )

Ekvation 3 Ekvation foér konfidensintervall (Fotios&Robbins, 2021).

4.1.1 Statistisk jamforelse mellan perioder, z-test

Vid berakning anvands ett 95 procent konfidensintervall, for att avgéra om tva
oberoende oddskvoter skiljer sig statistiskt at anvands ett z-test. Skillnaden mellan
perioderna testas enligt:

,_ In(0R1) —In (OR2)

/51511 + SE,?

Dar

OR7 avser period fore installtionen av vagbelysning och OR2> motsvarar period
efter installationen av vagbelysning.

SE1 och SE: ar standardfel for de log-transformerad oddskvoterna.

Standardfelet beraknas som:

1 1 1 1
SE =
\]CaseDay * CaseDark * ControlDay + ControlDark
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Ett z-varde som ar storre an 1,96 motsvara signifikans pa 5% niva.
4.1.2 Datakalla for clock-change-metoden

Idag finns fasta cykelraknare installerade pa bade Dalbystrackan och Lommastrackan.
Figur 10 och 11 visar deras respektive placeringar. Pa cykelvagen mot Dalby driver
Lunds kommun en raknare som registrerar cyklister och fotgangare dygnet runt. Den
installerades i slutet av mars 2023 och uppvisar ett genomsnitt pa cirka 189 cyklister
per dag. Lomma kommun har en motsvarande cykelraknare placerad vid korsningen
med Malmoévagen, i drift sedan april 2024. Cykelfléden fér bada strackorna kommer
fran respektive kommun. For strackan Lund-Dalby finns data fér perioden 2023-10-15
till 2025-11-08, medan Lund—Lomma har tillgangliga data fran 2024-04-10 till 2025-11-
08.

T A

Figur 9 Position for fasta cykelrdknare pa strdckan Figur 10 Position fér den fasta cykelrdknaren pa
Lund-Dalby strdckan Lund—-Lomma.

4.2 Analys och cyklisters hastighet

Hastighetsmatningen visar cyklisternas faktiska hastighet pa strackan och ger darmed
en direkt indikation pa framkomligheten. Hogre hastigheter innebar i regel att
cyklisterna upplever att de kan ta sig fram effektivt och utan hinder. | denna studie
anvands hastighet som ett matt for att analysera eventuella skillnader i cyklisters
framkomlighet mellan dagsljus och morker, samt for att underséka om belysningen
paverkar cyklisternas beteende.

| studien bestamdes cyklisternas hastighet genom manuell analys av videomaterial
som spelades in langs strackorna Lund—-Lomma och Lund-Dalby. Metoden bygger pa
att anvanda en i forvag kand stracka, dar avstandet faststalls med hjalp av kantlinjer
eller mittlinje som ar synliga i videon. Den tid som en cyklist behover for att passera
denna stracka mats direkt i videomaterialet. Genom att kombinera tidmatningen med
den uppmatta strackan kan cyklistens hastighet beraknas.
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Videoinspelningarna genomférdes under bade dagsljus och morker, vilket moéjliggér en
direkt jamforelse av cyklisternas hastigheter under olika ljusforhallanden pa samma
strackor. Pa sa satt kan eventuella skillnader i hastighet kopplas till férandrade
ljusférhallanden.

Denna metod ger sa kallad revealed preference-data, dar cyklisternas faktiska
beteende i verklig trafikmiljo fangas upp. Detta ar sarskilt vardefullt i en
landsbygdskontext, dar forutsattningarna for cykling kan skilja sig avsevart fran mer
urbana miljoer.

Resultaten fran hastighetsanalysen kan darefter jamféras med resultaten fran
intervjustudien, som bygger pa stated preferences, det vill sdga cyklisternas egna
beskrivningar av hur de upplever belysningen och hur de anser att den paverkar deras
beteende. Tillsammans ger dessa tva datatyper en mer heltackande bild av hur
belysning paverkar cyklisters hastighet som speglar framkomlighet.

4.2.1 Statistisk analys av hastighet

Hastighetsdata analyserades for att undersdoka om varaitioner i ljusforhallanden ar
forknippade med skillnader i cyklisters medelhastigheter. Analysen omfattade
jamforelse mellan dagsljus och morker inom respektive stracka samt en jamforelse
mellan belyst och obelyst stracka under morker. Eftersom grupperna som jamférdes
bestod av observationer tillampades Welch’s t-test. Testet valdes da det inte kraver
lika varians mellan grupperna och fungera vid olika gruppstorlekar.

T-test beraknades enligt:

X1 — X
t=——

S12 | 5,2

n, N

Dar x1 och X2 ar medelhastighet i respektive grupp, s1 och s2 ar varians, n1 och n2
motsvarar antal cyklister.

Effektstorlek Cohen’s d braknades ocksa for att komplettera den statistiska
provningen. Cohen’s d ar ett matt pa medelvardes skillnadens praktiska betydelse och
beraknades enligt:

X1 — X

d =
Spooled

Dar den pooled standardavvikelsen beraknades som:

(ny — Dsi? + (n; — 1)s,?
Spooled = n,+n, —2
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4.2.2 Datainsamling med videoinspelning

Videoinspelningar av cyklande genomférdes pa bada supercykelvagsstrackorna,
Lund-Lomma och Lund-Dalby, i en landsbygdsmilj6. Materialet samlades in bade fore
och efter tidsomstallningen for att moéjliggdra jamforelser under olika ljusférhallanden.

For strackan Lund-Dalby genomférdes videoinspelningarna under vecka 42 (fore
tidsomstallning) och vecka 45 (efter tidsomstallning). Pa strackan Lund-Lomma
spelades videomaterial in under vecka 43 och vecka 44. Samtliga inspelningar
genomférdes mellan kl. 14:00 och 24:00, vilket omfattar bade dagsljus och moérker.
Tabell 1 sammanfattar inspelningarnas omfattning i antal timmar.

Tabell 1 Oversikt éver videoinspelningarnas omfattning

Stracka Vecka Period i forhallande | Inspelningstid Antal timmar
till tidsomstallning (kl.)
(totalt)
Lund-Dalby 42 Fore 14:00-24:00 36
Lund-Dalby 45 Efter 14:00-24:00 47
Lund-Lomma |43 Fore 14:00-24:00 50
Lund-Lomma | 44 Efter 14:00-24:00 50

Kamerans placeringspunkter framgar av figur 12 och 13. Figur 12 visar kamerans
position pa strackan Lund-Dalby, medan figur 13 visar motsvarande placering pa
strackan Lund-Lomma.

Figur 11 Position for kamera pa strdckan Lund- Figur 12 Position fér kamera pa strdcka Lund-
Dalby Lomma
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4.2.3 Kamerautrustning

For datainsamlingen anvandes Miovision Scout, ett portabelt kamerabaserat system
avsett for insamling av trafikdata i falt. Utrustningen monterades pa fasta stolpar langs
cykelvagarna och ar utrustad med inbyggt batteri (72h), vilket mojliggor langvarig drift
utan extern stromférsoérjning. Figur 14 visar ett exempel pa hur en monterad Miovision
Scout ser ut pa Dalbyvagen.

Figur 13 En fardigmonterad Miovision Scout pa Dalbyvégen

Systemet spelar in video i H.264-format och lagrar materialet som .mp4-filer. Kameran
kan spela in pa 1280 X720 px och med en bildfrekvens pa 30 bilder per sekunder,
vilket ar tillrackligt for att noggrant bestdmma cyklisters hastighet. Videomaterialet
lagras pa ett SD-kort, vilket forenklar hantering och avlasning i falt (Miovision,2020).
Enheten ar konstruerade for utomhusmiljéer och ar vaderbestandiga, vilket gor det
lampligt for studier i landsbygdsmiljé dar temperatur och vader varierar.

Kamerapositionerna valdes sa att cyklisterna passerade en tydligt avgransad stracka
i bild, vilket mdjliggjorde att deras hastighet i efterhand kunde bestdmmas genom
manuell analys av videomaterialet. Figur 15 visar exempel pa kameravyer som
anvandes vid inspelningarna pa strackan mellan Lund och Dalby, medan Figur 16 visar
motsvarande kameravyer fran inspelningarna pa strackan mellan Lund och Lomma.

Miovision Scout fungerade som den primara kallan for videodata i studien och
genererade material med tillracklig detaljniva for att analysera cyklisternas
framkomlighet under varierande ljusférhallanden.
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Figur 14 Exempel pa& kameravyer fran Figur 15 Exempel pa kameravyer fran Miovision Scout

Miovision Scout monterad lings cykelvidgen monterad lings cykelvdgen mellan Lund och Lomma.
pa Dalbyvégen.

4.3 Intervjuer om upplevd trafiksakerhet och trygghet

For att komplettera de kvantitativa analyserna genomférdes en intervjustudie med
cyklister som anvander strackan Lund-Dalby. Syftet med intervjuerna var att férdjupa
forstaelsen for hur belysningen upplevs i praktiken, sarskilt avseende trygghet,
trafiksakerhet och komfort vid cykling i moérker. Intervjuerna majliggjorde att fanga
nyanserade erfarenheter som inte framtrader i trafikdata eller videoanalys.

Metoden utformades som semistrukturerade intervjuer, vilket innebar att intervjun foljer
en forutbestamd intervjuguide men samtidigt ger utrymme for féljdfragor och spontana
resonemang. Denna form ar lamplig nar forskaren vill sakerstalla jamférbarhet mellan
intervjuerna samtidigt som deltagarna ska kunna beskriva sina upplevelser med egna
ord. Enligt Scribbr (2024) kannetecknas semistrukturerade intervjuer av en balans
mellan struktur och flexibilitet, vilket gér dem anvandbara for studier dar bade specifik
information och personliga perspektiv ar av intresse.

Intervjuerna genomférdes individuellt och bestod av 6ppna fragor om bland annat
upplevelsen av belysningen, kansla av trygghet, trafiksakerhet, blandning i moérker
samt hur belysningen paverkar valet att cykla. Alla intervjuer genomférdes muntligt och
spelades inte in; i stallet férdes manuella anteckningar i direkt anslutning till samtalen.

Materialet analyserades tematiskt genom att svaren sorterades i aterkommande
teman, sasom upplevd trygghet, ljuskvalitet, vagstandard och forandrat beteende. Den
tematiska analysen syftade till att identifiera monster i deltagarnas beskrivningar som
kunde kopplas till studiens O&vergripande fragestallningar. Metoden foljer
rekommendationer for kvalitativ analys dar data kodas och organiseras for att
synliggora aterkommande teman (Scribbr, 2024).

4.3.1 Genomférande och urval av intervjuer
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Totalt genomfordes 14 semistrukturerade intervjuer med cyklister, varav 8 man och 6
kvinnor. Intervjuerna genomférdes pa de tva studerade strackorna Lund-Dalby och
Lund—Lomma.

Deltagarna rekryterades genom direktkontakt pa plats i anslutning till cykelvagen under
eftermiddagstid. Intervjuerna genomfordes den 13 november (Lund-Dalby) och den
14 november (Lund—Lomma) mellan kl. 16:00 och 18:00.

Samtliga deltagare var vuxna cyklister. Majoriteten uppgav att de arbetspendlade
regelbundet mellan tatorterna och beskrev sig som vana cyklister med frekvent
anvandning av strackan. Exakta aldrar registrerades inte systematiskt.

Intervjuerna varade cirka fem minuter per person. Samtalen spelades inte in utan
dokumenterades genom manuella anteckningar i direkt anslutning till intervjutillfallet.

Tabell 2 Tidpunkt och antal genomférda intervjuer per studerad strdcka.

Strackan Tid Antal cyklister
Lund-Dalby 13 november 7
Lund-Lomma 14 november 7

20



5 Resultat

5.1 Forandringar fore och efter installation av vagbelysning

En sammanstallning av det totala cykelflédet pa Dalbyvagen visar att det initialt fanns
tydliga skillnader mellan aren 2024 och 2025. Vid narmare granskning identifierades
dock ett antal dygn under 2025 med nollregistreringar, vilka bedémdes bero pa
driftstopp i den fasta cykelraknaren. Dessa dygn exkluderades fran analysen, och for
att sakerstalla jamforbarhet exkluderades aven motsvarande kalenderdatum i 2024.

Efter denna korrigering uppgick det totala antalet registrerade cyklister till cirka 47 300
ar 2024 och cirka 46 600 ar 2025 under perioden 1 januari till 8 november. Detta visar
att det dvergripande cykelflodet var likartat mellan de tva aren under den analyserade
perioden.

Under hosten 2025, inom tva veckor efter tidsomstallningen, registrerades totalt 659
cyklister pa strdckan under tidsintervallet kl. 16:00-18:00. Under motsvarande
tidsperiod aret innan registrerades 545 cyklister under samma tidsintervall. Detta
innebar att det totala cykelflodet mellan kl:160 — 18:00 var hogre under denna
avgransade period ar 2025 jamfort med aret innan.

Analysen baseras pa cykelfldden inom en period pa 14 dagar hdstens
tidsomstallningar for aren 2024 (da strackan annu saknade belysning) och 2025 (efter
att ny vagbelysning installerats pa Lund-Dalby-strackan). Séndagar har exkluderats
eftersom tidsomstallning alltid sker pa en séndag och cykelflédena denna dag skiljer
sig tydligt fran det vardagliga pendlingsmonstret. De case- och kontrollperioder som
anvants i berakningarna redovisas i tabell 3.

Tabell 3 Oversikt éver case- och kontrollperioder som anviénds i clock-change-analysen, inklusive datum
for tidsomstéllning och valda tidsintervall.

Arstid | Datum for tidsomstallning Case period Kontrollperiod
Host 2024-10-27 16:00-18:00 14:00-15:00, 21:00-22:00
Host 2025-10-26 16:00-18:00 14:00-15:00,21:00-22:00

Tabell 4 sammanfattar resultaten fran clock-change-analysen fér Lund-Dalby och
Lund-Lomma. | denna studie tolkas oddskvoterna enligt de effektstorlek som anvands
av Uttley el al. (2023). Dessa bygger pa Cohens riktlinjer fér sma, medelstora och stora
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effekter. Enligt denna motsvarar en oddskvot pa 1.22 en liten effekt, en oddskvot pa
omkring 1,85 en medelstor effekt, medan oddskvoter rund 3,00 betraktas som stora
effekter. Denna klassificering anvands for att bedéma hur betydande de observerade
forandringarna i cykelfldoden ar inom ramen fér clock-change-metoden.

Tabell 4 Resultat av clock change metod

Ar Stracka Oddsforhallande | ChangeC | P-varde | Effekt
(95% yc
konfidensinterval)

2024 Lund - Dalby 1,30 (1,07-1,60) -23,08% | 0,010 Storre an
liten

2024-2025 | Lund — Lomma 1,01 (0,89-1,15) -0,99% 0,86 Ingen

2025 Lund — Dalby 1,22 (1.01-1.47) -17,90% | 0,038 Liten

Ar 2024 uppgick oddsférhallandet pa strackan Lund—Dalby till 1,30 (95 % KI: 1,07—
1,60), vilket motsvarar en relativ férandring pa —-23,08 %. Resultatet var statistiskt
sakerstallt (z=2,57, p = 0,010). Det innebar att cyklingen i mérker minskade jamfort
med dagsljus. Effekten kan bedémas som storre an liten.

For kontrollstrackan Lund-Lomma under perioden 2024-2025 uppgick
oddsférhallandet till 1,01 (95 % KI: 0,89-1,15), vilket motsvarar en relativ férandring
pa -0,99 %. Resultatet var inte statistiskt sakerstallt (p = 0,86), och konfidensintervallet
inkluderar 1. Detta indikerar att ingen tydlig forandring mellan dagsljus och morker kan
pavisas pa kontrollstrackan.

Ar 2025 uppgick oddsforhallandet pa Lund—Dalby till 1,22 (95 % Kl: 1,01-1,47), vilket
motsvarar en relativ férandring pa -20,63 %. Resultatet var statistiskt sakerstallt
(z=2,08, p = 0,038). Aven detta ar indikerar oddskvoten att cyklingen i mérker
minskade relativt dagsljus, men effekten var mindre an féregaende ar. Effekt beddéms
som mindre an liten.

For att undersdka om effekten av ljusférhallanden férandrades mellan 2024 och 2025
jamfordes de log-transformerade oddskvoterna med ett z-test. Oddskvoten uppgick till
1,30 ar 2024 och 1,22 ar 2025. Skillnaden mellan aren var liten och uppgick till 0,069
pa log-skalan. Testet visade att skillnaden inte var statistiskt sakerstalld, (z=0,49,
p=0,624).

Sammantaget visar resultaten att en statistiskt signifikant skillnad mellan dagsljus och
morker pa strackian Lund-Dalby bade fore installation av vagbelysning (2024) och efter
installationen (2025). Pa kontrollstrackan Lund-Lumma, dar vagbelysning saknas hela
perioden, kan ingen motsvarande statiskt sakerstalld skillnad pavisas. Jamforelsen
mellan 2024 och 2025 pa Lund-Dalby visar dock att forandring mellan aren inte ar
statiskt signifikant.
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5.1.1 lllustration med hjalp av héstens tidsomstallning pa strackan Lund-Dalby

Figur 17 och 18 nedan visar den timvisa fordelningen av cyklister under +14 dagar
kring hostens tidsomstéllining fér aren 2024 och 2025. Ar 2024 representerar
forhallanden innan belysningen installerades, medan 2025 visar situationen efter att
den nya vagbelysningen tagits i bruk pa strackan Lund-Dalby.
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Figur 16 Férdelning av antal cyklister per timme *14 dagar kring tidsomstéllning hésten 2024
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Figur 17 Férdelning av antal cyklister per timme 14 dagar kring tidsomstélining hésten 2025

For bada aren uppvisar dygnsprofilen samma grundlaggande struktur: en morgontopp
omkring kl. 07—-08 och en eftermiddagstopp vid kl. 16—-17. Dessa toppar ligger kvar vid
samma klockslag bade fore och efter tidsomstallningen, vilket visar att cyklisterna i hog
grad foljer fasta pendlingstider som inte paverkas av att ljuset forskjuts.

Ar 2024, da strackan saknade belysning, finns mindre variationer i den procentuella

fordelningen fore och efter tidsomstallningen, sarskilt i form av en svagt reducerad
morgonandel  efter  omstédllningen och en marginell Okning  under
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eftermiddagstimmarna, se figur 17. Dessa skillnader ar dock sma och paverkar inte
topparnas placering.

Ar 2025, efter att vagbelysningen installerats, sammanfaller kurvorna fér fore- och
efterperioderna nastan helt, se figur 18. Avvikelserna ar praktiskt forsumbara, vilket
antyder att cyklandets tidsmassiga monster ar annu mer stabilt nar belysning finns
tillganglig. Detta innebar att cyklisterna fortsatter att resa vid samma tider aven nar
dagsljusférhallandena forandras.

Sammantaget visar clock-change-analysen att cyklisternas pendlingstider mellan Lund
och Dalby i huvudsak féljer fasta dagliga rutiner. Aven om OR-berékningen inte pavisar
nagon statistiskt signifikant skillnad mellan aren, indikerar diagrammen att den nya
belysningen kan ha bidragit till ett nagot mer stabilt och konsekvent cyklingsmonster
under dvergangen fran ljus till morker. Det bér samtidigt noteras att resultaten fran
clock-change-metoden ar kansliga for hur case- och kontrollperioder definieras, vilket
paverkar de oddskvoterna.

5.2 Cyklisternas hastighet i olika ljusforhallande

Tabell 5 nedan sammanfattar cyklisternas hastighet pa strackorna Lund-Dalby och
Lund-Lomma fore och efter tidsomstallning. Med "Fore” menas dagsljus, medan "efter”
motsvarar moérker. Fér Lund-Dalby finns vagbelysning i mérker, medan Lund-Lomma
saknar belysning.

Tabell 5 Medelhastighet, median samt standardavvikelse for supercykelvdg Lund-Dalby och Lund-Lomma
fére och efter tidsomstéllning

Stacka n Medel Median | SD Q1 Q3 Min Max
[férhallande (km/h) (km/h) (km/h)

Lund-Dalby fére | 120 | 25,08 24,92 4,39 23,14 | 26,27 | 15,93 | 42,26
Lund-Dalby efter | 129 | 23,54 23,71 3,24 22,09 | 25,58 | 15,19 | 33,52
Lund-Lomma foére | 94 | 24,00 24,39 4,18 21,60 | 26,07 | 14,00 | 36,00
L;Jtnd-Lomma 69 | 21,72 21,91 3,88 18,44 | 25,20 | 12,19 | 29,08
efter

Pa den belysta strackan Lund-Dalby minskade medelhastigheten fran 25,1 km/h i
dagsljus till 23,5 km/h till 23,5 km/h i morker, vilkket motsvarar en minskning pa 1,5
km/h. Median For hastigheten sjonk fran 24,9 till 23,7 km/h. Skillnaden var statisk
signifikant (t-test, t = 3,13, p = 0,0019).
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Effektstorleken uppgick till Cohen’s d=0,40, vilket motsvara en liten till medelstor effekt.
Resultatet indikerar att cyklister reducerar sin hastighet i morker aven pa den belysta
stracka.

Pa den obelysta strackan Lund—Lomma minskade medelhastigheten fran 24,0 km/h i
dagsljus till 21,7 km/h i moérker, motsvarande -2,3 km/h. Medianen sjonk fran 24,4 till
21,9 km/h. Aven denna skillnad var statistiskt signifikant (Welch t-test, t =~ 3,59, p =
0,00045).

Effektstorleken uppgick till Cohen’s d=0,56, vilket motsvarar en medelstor effekt.

Vid jamforelse mellan Lund—-Dalby efter installation av vagbelysning och Lund—Lomma
under morker uppgick medelhastigheten till 23,54 km/h respektive 21,72 km/h.
Skillnaden var 1,82 km/h. Welch'’s t-test visade en statistiskt sinifikant skillnad mellan
strackorna (t=3,32, p=0,0012)

Effektstorleken var Cohen’s 0,52, vilket motsvarar en medelstor effekt. Detta indikerar
att cyklister i genomsnitt holl hogre hastighet pa den belysta strackan under morker.
Resultatet bor dock tolkas med forsiktighet, eftersom skillnader mellan strackorna aven
kan paverkas av andra infrastrukturella och miljdmassiga faktorer an belysning.

Figur 8 och 9 visar ladadiagram for de fyra grupperna. Ladadiagrammet visar att de
allra hogsta hastigheterna forekommer framst i dagsljus, sarskilt pa Lund—-Dalby, dar
flera observationer 6ver 40 km/h férekommer. Dessa hdga extremvarden saknas i
morker, bade pa den belysta och den obelysta strackan.
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Figur 18 Ladagram o&ver cyklisters hastigheter pa strdckan Lund-Dalby under dagsljus (fére
tidsomstélining) och mérker (efter tidsomstélining).

Ladadiagrammen visar att férdelningen av hastigheter i mérker har en stérre spridning
i de mittersta 50 % av observationerna (storre box) jamfort med dagsljus. Detta innebar
att de typiska hastigheterna varierar mer nar det ar morkt an nar det ar ljust.
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Den 6kade spridningen tyder pa att cyklisterna anpassar sin hastighet i olika grad till
radande ljusforhallanden. Vissa cyklister sdnker hastigheten markant i mérker, medan
andra endast gor mindre justeringar.

Effekten ar sarskilt tydlig pa den obelysta strackan Lund—Lomma, dar ladadiagrammet
uppvisar en betydligt bredare box i morker an i dagsljus. Detta indikerar att avsaknaden
av vagbelysning forstarker skillnaderna i hur cyklister reagerar pa morker, vilket leder
till storre variation i de hastigheter som kan betraktas som typiska under dessa
forhallanden.

Lomma Fore Lomma Efter

40 40
35 35
30 30

. - )

20 20

15 15

10 10

Figur 19 Ladagram Over cyklisters hastigheter pa strdckan Lund-Lomma under dagsljus (fére
tidsomstéllning) och mérker (efter tidsomstéllning).

5.3 Intervjustudie-jamforande analys
5.3.1 Sikt och upplevelse av morker

Den tydligast skillnaden mellan strackorna ar upplevelsen av sikt. Pa Lund-Dalby
beskriver nastan samtliga deltagare att belysningen medfért en markant forbattring av
synbarhet. Flera uttrycker att de numera kan upptacka hinder och andra cyklister i god
tid. Endast en deltagare uppger att belysningen inte paverkat upplevelsen, da han
redan anvander stark cykelbelysning.

Pa Lund-Lomma upplevs daremot morkret som betydande och i vissa fall
problematiskt. Flera beskriver strackan som “valdigt mork”, sarskilt mellan tatorterna,
och det ar svart att se vagyta, hinder och upptacka andra cyklister. Kombinationen av
morker och regn beskrivs som sarskilt utmanande.

5.3.2 Blandning fran motortrafik

Pa Lund-Dalby uppger majoriteten att blandningsproblemet har minskat efter
installationen av belysningen. Da den generella ljusnivan hojts. D& kvarstar viss
bladning fran storre fordon som till exempel tungt lastbil enligt enstaka deltagare.
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Bladning ar ett aterkommande tema pa bade strackorna. Pa Lund-Lomma upplevs
bilarnas ljus ofta som starkt stérande, och flera deltagare beskriver att den stora
ljusskillnanden mellan cykelvag och bilvag forvarrar situationen.

Resultaten tyder pa att vagbelysning inte eliminerar blandning, men kan minska den
upplevda kontrasten mellan cykelvage och omgivande trafikmiljo.

5.3.3 Uppplevd trafiksakerhet och trygghet

Pa bada strackorna kopplas otrygghet i forsta hand till trafiksakerhet snarare an till
social oro eller kriminalitet. Vanliga rikser som namns ar hinder pa vag, méten med
cyklister utan lampor samt bristande sikt.

Skillnaden mellan strackorna ligger franmst i graden av upplevd sakerhet. Pa Lund-
Dalby beskriver nasta samtliga delgare att trafiksakerheten forbattrats efter
installationen av belysning. Pa Lund-Lomma uppger flera att moérkret forfarande
innebart osakerhet, sarsikilt vid méten och i kurvor.

5.3.4 Paverkan pa hastighet och beteende

Flera cyklister pa Lund Dalby uppger att de kan hélla hogre hastighet i morker tack
vare belysningen, aven om viss forsiktighet kvarstar. En deltagare uppger att han valjer
Lund-Dalby strackan trots en langre vag.

Pa Lund-Lomma beskriver de flesta att morker leder till lagre hastighet och 6kad
koncentration. Hastighetsreduktion beskrivs som en nddvandig anpassning till samre
sikt.

Denna skillnad ligger i linje med den kvantitativa hastighetsnalaysen, dar
hastighesreduktionen i mérker var stérre pa den obeysta strackan.

5.3.5 Ljusets betydeldse for resval

Trots skillnader i upplevelse paverkar ljusforhallanden i begransad utstrackning
beslutet att cykla. For arbetspendlare framstar resan som ndédvandlig oavsett ljusniva.
Daremot paverkas upplevelsen av farden. Flera deltagare pa Lund-Dalby beskriver
farden som tryggare och mer komfort efter installation av vagbelysningen, medan
deltagare pa Lund-Lomma i storre utstrackning uttrycker anstraning och mental
belastning i morker.

Detta 6verenstammer med den kvantitativa analysen av cykelfléden, dar ingen statiskt
sakerstalld férandring i resval kunde pavisas efter installationen, trots att upplevelsen
forandrats.

5.3.6 Samlad tolkning for intervjustudie

Den jamférande intervjustudien indikerar att vagbelysning framst paverkar den
upplevda sakerheten, komforten oich beteendeanpassningen snarare an det faktiska
resvaltet. Pa den belysta strackan visar en 6kad kansla av kontroll och forbattrad sikt,
medan den obelysta strackan praglas av storre osakerhet och tydligare
hastighetsreduktion.
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6 Diskussion och slutsatser

6.1 Resultatdiskussion
6.1.1 Paverkan pa cykelfléden och resmodnster

Resultaten visar att det finns en statistiskt signifikant skillnad mellan dagsljus och
morker pa strackan Lund-Dalby bade fére och efter installationen av vagbelysning.
Detta innebar att cyklingen minskar i mérker an i dagsljus under bada perioderna.
Effekten ar séledes kopplad till ljusférhallanden generellit.

Det ar dock viktigt att betona att clock change-metoden analyserar den relativa
fordelningen mellan ljus och morker genom oddskvoter. Metoden visar darmed hur
cyklingen omfordelas mellan dessa perioder, men den sager ingenting om den totala
cykelvolymen. En férandring i oddskvoten innebar alltsa inte nédvandigtvis att det
totala antalet cyklister har 6kat eller minskat, utan att proportionen mellan dagsljus-
och morkercykling forandrats.

Efter installationen minskade oddskvoten nagot (1,30 till 1,22), vilket indikerar en svag
tendens till en mindre relativ minskning av mérkercykling. Skillnaden mellan aren var
dock inte statistiskt signifikant. Detta innebar att det inte finns tillrackligt stod for att
pavisa att belysningen har férandrat nar cyklister valjer att resa. Kontrollstrackan
visade ingen signifikant skillnad mellan dagsljus och morker, vilket tyder pa att
resultaten pa Lund—Dalby inte enbart ar ett generellt arsskiftefenomen.

Tolkningen ar darfor att cyklisternas restidsval i hog grad styrs av faktorer som fasta
arbetstider och studietider, snarare an av ljusférhallanden. | en landsbygdsmiljé med
hdg andel pendling ar det rimligt att resmonstren ar relativt stabila dver tid.

Sammantaget indikerar resultaten att vagbelysning inte i ndgon stérre utstrackning
paverkar nar cyklister valjer att resa. Metoden ger daremot inte underlag for att uttala
sig om férandringar i total cykelvolym, vilket maste analyseras separat.

6.1.2 Paverkan pa framkomlighet och hastighet

Hastighetsresultaten visar att morker har en tydlig och statistiskt sakerstalld paverkan
pa cyklisternas hastighet pa bada studerade strackorna. Samtidigt indikerar
jamforelsen mellan Lund—Dalby och Lund-Lomma att vagbelysning paverkar hur stark
hastighetsanpassning blir som i sin tur visa hur cyklisterna reagerar pa férandrade
ljusforhallanden.
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Pa den belysta strackan Lund-Dalby ar hastighetsminskningen i morker relativt
begransad. Trots att skillnaden ar statistiskt signifikant motsvarar effektstorleken en
liten till mattlig effekt. Detta tyder pa att cyklisterna anpassar sin hastighet till moérker,
men att belysningen bidrar till att dampa behovet av kraftiga beteendeférandringar.
Samtidigt forsvinner de allra hogsta hastigheterna i morker, vilket kan tolkas som att
belysningen bidrar till ett mer kontrollerat och jamnt trafikbeteende snarare an till 6kad
hastighet.

Pa den obelysta strackan Lund—-Lomma ar hastighetsminskningen tydligare, bade i
absoluta tal och i effektstorlek. Den storre effektstorleken indikerar att morker i
avsaknad av vagbelysning har en mer genomgripande paverkan pa cyklisternas
hastighet. Detta innebar att cyklisterna i hdgre grad tvingas anpassa sin hastighet efter
begransad sikt och osakrare visuella forhallanden, vilket resulterar i en tydligare
forsamring av framkomligheten jamfort med dagsljus.

Ladadiagrammen visar dessutom att spridningen i de typiska hastigheterna okar i
morker, sarskilt pa den obelysta strackan. Detta tyder pa att cyklisterna reagerar olika
pa morker: vissa sanker hastigheten markant, medan andra i mindre utstrackning
forandrar sitt beteende. Denna 6kade variation ar mindre pa den belysta strackan,
vilket indikerar att vagbelysning bidrar till en mer homogen anpassning bland cyklister.
Ur ett trafiksystemperspektiv innebar detta en mer forutsagbar trafikmiljo.

Sammantaget visar resultaten att vagbelysning inte eliminerar effekten av morker pa
cyklisternas hastighet, men tydligt reducerar dess omfattning. Morker leder till lagre
hastigheter pa bada strackorna, men paverkan ar starkare och mer varierad nar
belysning saknas. Detta talar for att belysningens framsta bidrag till framkomligheten
ligger i att skapa stabilare forhallanden for cykling i moérker.

6.1.3 Paverkan pa upplevd trygghet och trafiksdkerhet

Intervjustudien visar tydligt att belysningen har stor betydelse for cyklisternas upplevda
trygghet och trafiksékerhet. Pa den belysta strackan Lund—Dalby beskriver nastan alla
deltagare en markant forbattring av sikt, minskad osakerhet och farre riskfyllda
situationer, sarskilt vid méten med andra cyklister och vid daligt vader. Flera deltagare
berattar om incidenter eller nara olyckor innan belysningen installerades, vilket inte
langre upplevs som ett problem.

Pa den obelysta strackan Lund—Lomma framtrader i stallet morker och blandning fran
biltrafik som centrala trafiksédkerhetsproblem. Cyklisterna beskriver svarigheter att se
vagytan, andra trafikanter och hinder, vilket leder till lagre hastighet, 6kad mental
belastning och i vissa fall att resor i morker undviks. Dessa kontraster mellan
strackorna starker tolkningen att belysningens framsta effekt ligger i forbattrad
trafiksékerhet och komfort snarare an i forandrade cykelfléden.

Det ar ocksa tydligt att den upplevda otryggheten inte handlar om radsla for brott eller
social oro, utan nastan uteslutande om trafiksakerhet. Detta ar sarskilt relevant i
landsbygdsmilj6, dar avsaknaden av andra trafikanter och externa ljuskallor gor
siktforhallanden och blandning mer avgérande for cyklistens upplevelse.

6.1.4 Samlad tolkning i relation till studiens syfte
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Sammantaget visar resultaten att vagbelysning pa supercykelvagar i landsbygdsmiljo
har begransad paverkan pa cyklisternas val av restid, men en tydlig och konsekvent
positiv effekt pa upplevd trafiksakerhet, sikt och trygghet.

Under hdsten 2025, inom tva veckor efter tidsomstallningen, registrerades dock totalt
659 cyklister pa strackan under tidsintervallet kl. 16:00-18:00, jamfért med 545
cyklister under motsvarande tidsperiod aret innan. Det bér dock noteras att aven
kontrollperioden visade en dkning av antal cyklister. Detta innebar att cykelflodet var
hégre under denna avgransade period ar 2025, darfér kan 6kningen inte enbart kan
antas bero pa inférandet av vagbelysning. Samtidigt visar resultaten fran clock-
change-metoden att cyklisternas resmdnster i hdg grad styrs av fasta pendlingstider,
vilket innebar att inférandet av belysning inte i nagon storre utstrackning férandrar nar
cyklisterna valjer att resa.

Samtidigt visar hastighetsanalyserna att moérker paverkar cyklisternas framkomlighet
pa bada strackorna, men att vagbelysning reducerar omfattningen av denna paverkan.
Pa den belysta strackan ar hastighetsminskningen i mérker mindre och variationen i
hastighet mer begransad an pa den obelysta strackan, vilket tyder pa att belysning
bidrar till ett mer stabilt och forutsagbart trafikbeteende.

Intervjustudien bekraftar denna bild genom att tydligt visa att cyklisterna upplever
belysning som en central faktor for trygghet och trafiksakerhet i morker. Forbattrad sikt,
minskad otrygghet och farre riskfyllda situationer framhalls som de framsta effekterna.
Sammantaget framtrader belysning darmed framst som en kvalitets- och
sakerhetshojande atgard.

Avslutningsvis understryker resultaten vikten av att anvanda flera kompletterande
metoder vid utvardering av belysningsatgarder. En analys som enbart baseras pa
clock-change-metoden riskerar att underskatta belysningens betydelse, eftersom
metoden framst fangar férandringar i cykelfléden och restider. Genom att kombinera
flodesdata, hastighetsmatningar och cyklisternas egna erfarenheter ges i stallet en mer
nyanserad och heltackande bild av hur vagbelysning paverkar cykling i
landsbygdsmiljo.

6.2 Metoddiskussion

En styrka i studien ar kombinationen av kvantitativa och kvalitativa metoder, vilket
mojliggdr en mer nyanserad analys av belysningens effekter. Clock-change-metoden
ger ett robust satt att analysera ljusforhallandens betydelse utan att behdva kontrollera
for alla externa faktorer, medan videoinspelning och intervjuer kompletterar med
information om framkomlighet och upplevd trygghet.

Samtidigt finns metodologiska begransningar. Intervjuerna visar intervjuerna att
majoriteten av deltagarna ar regelbundna arbetspendlare. Detta innebar att deras
resor i hdg grad ar ndédvandighetsresor snarare an frivilliga fritidsresor. Flera deltagare
uttrycker att de "maste cykla” oavsett ljusférhallanden. Denna pendlingskaraktar har
sannolikt betydelse for resultaten fran clock-change-analysen. Om cyklisterna ar
bundna till fasta arbetstider begransas mojligheten att anpassa restiden efter
ljusforhallanden. Darmed kan en forbattrad upplevelse av trygghet och komfort i
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morker inte nddvandigtvis forvantas leda till en férandrad fordelning mellan dagsljus
och morker i cykelflddena. Resultatet att ingen statistiskt sakerstalld forandring i resval
kan pavisas efter installationen av belysning. Det kan darfér delvis forklaras av att
majoriteten av anvandarna redan cyklar oavsett.

Intervjustudien bygger pa ett relativt litet antal deltagare. Vid genomgang av data
noterades att svaren dokumenterades genom anteckningar snarare an ljudinspelning,
vilket kan innebara att vissa nyanser gatt férlorade. Samtidigt ger intervjuerna vardefull
kvalitativ information som inte kan fangas i trafikdata.

Clock-change-metoden fangar endast férandringar i fordelningen mellan dagsljus och
morker vid givna klockslag och sager inget om forandringar i det totala cykelflédet.
Resultaten fran clock-change-analysen bor tolkas med viss forsiktighet, da metoden
ar kanslig for hur case- och kontrollperioder definieras. Sma férandringar i val av
tidsintervall kan paverka oddskvoterna, sarskilt nar cykelflédena ar relativt laga eller
nar pendlingsmonstren ar starkt styrda av fasta arbetstider. Detta understryker vikten
av att kombinera metoden med andra angreppssatt, sd&som hastighetsmatningar och
intervjuer, for en mer heltadckande tolkning av belysningens effekter.

Hastighetsanalysen baseras pa manuella matningar fran videomaterial, vilket innebar
en viss osakerhet kopplad till tidsupplésning och val av referenspunkter. Urvalet av
cyklister ar dessutom begransat till specifika tider och platser, vilket kan paverka
generaliserbarheten.

Alternativa eller kompletterande metoder hade kunnat inkludera langre tidsserier av
cykelfléden efter installationen av belysning, automatiserad hastighetsmatning eller
enkatundersokningar med storre urval. Det hade aven varit relevant att sarskilt studera
fritidscyklister, vars resval potentiellt ar mer kansliga for ljusférhallanden &n
arbetspendlarnas. Trots dessa begransningar bedoms den valda metodkombinationen
vara val anpassad till studiens syfte och ger tillsammans en samlad bild av bade
beteendemassiga och upplevelsemassiga effekter av vagbelysning.

6.3 Slutsatser

Studien visar att vagbelysning pa supercykelvagar i landsbygdsmiljé har begransad
paverkan pa cyklisternas val av restid, men en tydlig betydelse foér upplevd
trafiksakerhet, sikt och komfort. Cyklingens tidsmassiga monster ar stabila Over
tidsomstallningen oavsett belysning, vilket tyder pa att pendlingen i hdg grad styrs av
fasta arbetstider.

Hastighetsanalysen visar att cyklister i morker cyklar nagot langsammare an i dagsljus,
aven nar vagbelysning finns, men med mindre variation i hastighet. Detta indikerar ett
mer enhetligt och kontrollerat beteende i morker.

Intervjustudien visar att belysningen upplevs som en tydlig forbattring av
trafiksakerheten, sarskilt genom battre sikt, minskad osakerhet och farre riskfyllda
moten. Pa obelysta strackor upplevs morker och blandning fran biltrafik som
betydande trafiksakerhetsproblem.
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6.4 Rekommendationer for framtida planering

Resultaten fran denna studie visar att vagbelysning pa supercykelvagar i
landsbygdsmiljé har tydlig betydelse for cyklisters upplevda trafiksakerhet, sikt och
komfort. Hastighetsanalysen indikerar att morker paverkar framkomligheten pa bade
belysta och obelysta strackor, men att belysning reducerar omfattningen av denna
paverkan och bidrar till ett mer homogent och férutsagbart trafikbeteende. Intervjuerna
visar dessutom att cyklister upplever okad trygghet och forbattrad mojlighet att
upptacka hinder och andra trafikanter i tid.

Mot denna bakgrund ar det rimligt att 6vervaga en tydligare reglering av belysning pa
regionala supercykelvagar i VGU, som ges ut av Trafikverket. | dagslaget saknas
specifika nationella belysningskrav for supercykelvagar i landsbygdsmiljo, trots att
dessa strak dimensioneras for hogre hastigheter och utgdr viktiga
pendlingsforbindelser.

Studien ger dock inte tillrackligt underlag for att ensamt motivera ett generellt och
obligatoriskt krav pa belysning i alla landsbygdsmiljéer. Daremot indikerar resultaten
att belysning boér vara en normerad kvalitetskomponent for regionala pendlingsstrak
med regelbunden cykling under mérkerférhallanden.

For framtida studier rekommenderas langre uppféljningsperioder efter installation av
vagbelysning for att mojliggdéra mer robust analys av langsiktiga effekter pa cykelfléde
och beteende. Stérre enkatundersdkningar med bredare urval rekommenderas ocksa
for att fanga variationer mellan olika anvandargrupper. Slutligen bér framtida forskning
undersOka vilken belysningsstyrka och ljusférdelning som ar optimal for
supercykelvagar i landsbygdsmiljo, med hansyn till trafiksakerhet, trygghet och
energieffektivitet.
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Bilaga 1 Intervjuguide Lund-Dalby

1. Vidvilka tider pa dygnet cyklar du oftast pa denna stracka? (dagtid,
skymning, kvall, natt)

2. Hurlange har du anvant denna stracka?

3. Hurupplever du belysningen langs strackan Lund-Dalby?

4. Har du nagon gang upplevt blandning fran belysningen eller métande
trafik? Hur ofta?

5. Omdu cyklade har innan belysningen installerades:

Hur upplevde du strackan da jamfort med nu?
Har nagot forandrats i hur du cyklar eller hur tryggt det kanns?

Hur paverkar ljusforhallandena (ljus/morker) din motivation eller
vilja att cykla?

Marker du nagon skillnad i hur du cyklar (till exempel hastighet,
position) mellan ljusa och morka tider?
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Bilaga 2 Intervjuguide Lund-Lomma

1. Vid vilka tider pa dygnet cyklar du oftast pa denna stracka?
2. Hurlange har du anvant denna stracka?

3. Ungefar hur ofta cyklar du har?

4. hurupplever du att cykla pa Lund-Lomma strackan?

5. Har du nagon upplevd blandning fran belysningen eller motande trafik?
Hur ofta?

6. Hur paverkar ljusforhallandena ljus/morker din motivation eller vilja att
cykla?

7. Marker du nagon skillnad i hur du cyklar mellan ljusa och morka tider?
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