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Det er to hovedformal med denne studien. Det farste er & modellere potensialet for gkt s'
Trondheim og pa Nordeeren ved bruk av en metode som kalles for «Propensity to Cycle Tc
scenarioer for fremtidig sykling basert pa sykkeltilretteleggiagelsykkeleierskap er modelle
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tilgiengelige som en del av denne rapportddet andre formalet er & evaluere effekten av
bruksmgnsteret for bysykkeldningene i Trondheim, Bergen og Nalakren i perioden 2018021
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Sammendrag

Denne rapporten erforskningsprosjektetsfgrste innenfor delomradet sykksdtsing Den
beregnemotensialet for gkt sykling cgvaluerer effektenev dagendysykkelordningerBergen,
i Trondheim ogpd Nord-Jeeren For beregningav potensiat for gkt sykling er modellen
«Propensity to Cycle Todbenyttet. Det farste scenarioet «Go Dutchaseres p&n nederlandsk
sykkeinfrastrukturstandardmens det andreBsykkelscenariogtygger pa det farstenen ogsa
med universell tilgang til elektriske sykldfodellen beregner andelen av alle turer (til fots, med
sykkel, bil og kollektiv) som kan bli gjennomfgrt med sykie{kkelscenarioesom estimerer
effekten av badehgystandard sykkélrettelegging oghayt elsykkeleierskapiser atandelen
turer gjennomfart med sykkeTrondheim karbli s& hgysom32%mens andelen pa Nordaeren
kan bli 35% Dette innebaerer henholdsvien tredoblingog firedobling av sykkahdelere fra
20109.

Vi har analysertata om bruk av bysyklene og brukerundersgketsea evaluerehvilke effekter
bysykkelordningendrar hatt pa reiseatferden de tre byomradend perioden 2018021.Her

finner vi at detgjennomfzresbysykkelturerbenyttes oftestpa korte strekningemed begrenset
kollektivtilbud (enten pa grunn av behov for bytte, lav frekvens eller ggniigtil bussholdeplass)
Bysyklene brukes ofte i kombinasjon med kolleliser, og erstatter kortekollektivreiser i stor

grad i tillegg til gaturerDet har veert stor gkning i bruken alsparkesyklede siste arengszaerlig

i Bergen Dette tarsannsynligvis markedsandeler togisyKene da redusertbruk av bysykleer
registrert bade i Bergen og Trondime. Nord-Jeerenderimot har opplevd vekst i sielektrisk
bysykkelordning over den samme tidsperioden, noe som kan forklares ved bysyklenes evne til &
holde samme hastighet som elsparkesykler.

Potensial for gkt sykling

Effekten av sykkeltilrettelegging etter nederlandskgkkeVveistandarder (eller «Go Dutch
scenarioet»pidrar til rett over halvparten av demodellerteveksten sykling iTrondheims tilfelle

(fra dagens sykkelandel pa 10% til potensielt 21% ved tilegjtghg). Bsterendegkning til 32%
sykkelandel kommewred overgang til elsykler. For Nadeeren er effekten av nederlandsk
sykkeltilrettelegging enda stagrre, med 2/3 av maksimal potensial som kommer fra
tilretteleggingen(fra 8 til 26%)og 1/3som oppnawed bruk awlsykleri tillegg (opp til maksimalt
35% sykkelandél Dette henger sammen med at elsyklesir mindre marginal effekti flate
byomrader som Nordaeren i forhold til Trondheim soar mer kupert.

Bergen har utviklet siegen sykkelpotensialmodell pa bakgrunn av kommunens sykkelstrategi
somhar mal omen 10 prosent sykkelandel innen 2030. Derfor er ikke hele potensialet for Bergen
kjent. For sykkelturer i Bergesom er sammenlignbamed sykkelturer iTrondheim med tanke

pa awstand ogbakkerkan man fa en indikasjoav potensialet for gkninged ase pa resultatene

for Trondheim.

Byomrade Sykkelandel Mal (ar) Potensial (sykkelandel) Potensial(sykkelandel)
2019 Go Dutch Elsykkel(inkl. Go Dutch)

Trondheim 10 % 15 % (2025) 21% 32 %

Nord-Jeeren 8 % 14 % (2032) 26 % 35%

Bergen 4% 10 % (2030) Ikke beregnet Ikke beregnet
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Med tanke pa nullvekstmalet galsykkescenarioeten reduksjon antall personbilkilometer pa
24% i Trondheim og 26% pa Nelakren. Modellen antar at brorparten av nye syklister var
tidligere bilister, men i praksiginnede nye syklistee ogsa veert fotgjengere og kollektivreisende.
Hvilke reisemidler det er overgang fra erstor grad avhengig av transportpolitikken for
konkurrende reiseformer (spesielt knyttet til kostnader for bilkjgring og parkering).

Sykkelptensiatberegningeneer vist bade som overordnet potensial for hele byomrader, men
ogsa pa individuelle veilenkeiiriteraktive kart. Det er derfor mulig & benytte resultatene fra
sykkelpotensialberegningene til & identifisere omrader og strekningerpoéghsiale forhgyest
gkning i antall syklistezg deretter prioriterer slike sekningerfor nye infrastrukturtiltak

@kning i gkkelpotensialefra infrastrukurforbedringeralene gjgr at makan oppna halvparten
til 2/3 av det totale potensialetdentifiserti elsykkelscenarioetDet vil veere tidkrevende og
kostbart & oppgraderden fysiskénfrastrukturen, men det er mulig at stimulering av elsykkek
som enkeltstaende tiltakanbidratil & gke sykelandelerraskere Et slikt scenario mekiun hayt
elsykkeleierskap sammen med dagens sykkelinfrastruktumielfertid ikkelagt inn i modelle og
beregnet.Effektenav et slikt scenario antdikevela veere positivt for strekninger som allerede
har god tilretteleggingmen som harfor hgy helningeller for langavstandtil at folk flest velge
sykkel

Elsykleneblir stadig vanligere i bybildetg en kartleggindgra 2021viser atover en tredjedel av
rushtidssyklister i Stavangsykletpa elsykkelAndre datilder foresir at 22% av Nordaerens
befolkningdisponerer en elsykkeDette tyder pa at elsykkelscenariopasser tilutviklingen vi
observere nd med gkende elsykkelandeler. En svensk studie konkluderer med at hahgarten
elsykkelturer erstatter en biltursa stimulering av elsykkelbrukan potensielt veere etsveert
positivt bidrag til nullvekstmalet

Endringav reisevanergrunnet bysyklene

Bysyklene fungerekomplementeet til kollektivtiibudet i mange tilfeller. Brukerne trengest
kollektiutilbud for turer som av ulike grunner ikke egner seg med bysykkel eller nar bysyklene ikke
er tilgjengelige i det tidsrommet de trend®7% awolumbussinebysykkelbruker@a NordJaeren
benytter bysykkelen i kombinasjonen med kolletgiger, deter det hgyeste blant de studerte
bysykkelordningeneFor Trondheingjennomfares?22% av bysykkelreisene i kombinasjon med
kollektiveiser, mensi Bergen er 31%av bysykkelturen&ombinert med kollektiveiser.

Det & Nord-Jeeren er byomradet der bysyklene brukes oftest i lag med kollektivolig et
resultat av billettintegrering av bysykkel i Kolumbus sine vanlige kollektivbilletter (i mobilapp)
Korte avstande mellom bysykkelstasjonenie Trondheims bysykkelsystewy generelt korte
median reiselengder pa grunn aat byen har begrenset geografisktarrelse tilsier at
kollektivreiserikke er ngdvendigfor mange bysykkelbrukere (som gjerne bor og jobber/studerer
neert sentrum)for & komme fram dit de vilDette kan veere en forklaringa det lave nivaetav
kombinerte bysykkel og kollektiweiser i Trondheim Bergen har sammenlignbare median
reiselengdersom Nord-Jaeren, men bysykkelen her er hverkadaktrisk ellerinnlemmet i Skyss
sinekollektivbilletter.

Bysyklene supplerer kollektivnettet som et «lastiles-tilbud. Dette gjelder for alle tre
byomradene Opprinnelsesiestinasjons (OD) pawer korte avsanderslik som Paradi¥arden i
Stavanger, Festplass@iykirken i Bergen og Hesthag®ollabakkerThornaesparken i
Trondheim er eksemplgra strekninger med hay bruk av bysykkel og relativt svakt kollektivtilbud
Paslikestrekninger er bysykkelen et godilg pa grunn av spart reisetid. Det vil bety faerre gaturer
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i noen tilfeller, men siden bysykkeltilbudet supplerer kollektivnettverket der det har noen «hull»
kan man si at det bidrar ogsa tif@bedrekollektivtibudet gijennom et «last milesilbud ogkan
dermed gjgre det kombinerte systemet mer attraktior reisende Dette gjelder spesielt for
Kolumbus bysykkel som siden februar 2020 har innlemmet bysykkelen i sitt kollektivtilbud slik at
man far gratis sykkelturer (pa inntil 15 minutter) med en gykdilektivbillett.

Brorparten av brukerne oppgir at de vitieist kollektivteller gatt dersom deres siste bysykkeltur
ikke kunne gjennomfgres pa bysykkes% avirondheims bysykkelbrukemppgaat de villegatt
dersom de ikke haddebysykleb pa den farige turen sinmens33% ville reistkollektivt. Det
finnes omtrent det samme megnsteret i Bergen 8&poville gatt og 32% villeeist kollektivt mens
pa NordJeeren svarer 49% av bysykkelbrukere at de ville reist kollektivt og 22% vilegéted
kan man antar atlet frigjgresnoe kapasitet i kollektivsystemet ved & ha et bysytikkeld, men
at man samtidig reduserer gaing noe i byene. Tilgrfus denne effekten som oppstar pa kort
sikt, har bysykkelen ogsa en langsiktig og strategisk rolle i transportsystemet $ieksibet og
rimelig tilbud for de som ikke ha egen sykkéltillegg kan bysykkelen kombinasjonmed
kollektivtilbud, elsparlesyklerog gange utgjar et sdpassgodt alternativ til bilkjgringat noen
brukere dermed reduserdsruk avprivatbil.

Bysykkelen erstatter langt flere gaturer i Bergen og Trondiegimpa NoreJzaerensannsynligvis
fordi turene er sapass korte at gaturenretativt attraktiv fortsatt Kollektivreiseblir erstattet i
stgrre grad pa Nordaeren der typisk (lengre avstardbruk tilsier at gange emindre praktisk.
At langt flereav bysykkelbrukerne pa Nodderen enn i Bergen og Trondheiitie valgt kollekt
dersom bysykkeltilbudet ikke fantesenger sammen medt terskelen for a benytte kollektiv er
lav for reisende som allerede har en gyldig kollektivbill&ysykler erstatter i relativt liten grad
bil eller MC turer, merer erforskjellen mellom byomradene likevel stor. Bysykkelen erstatter
bil, taxieller MC oftest pa Nordaeren (I% av tiden), etterfulgt av Trondheir%)og til slutt
Bergen 8%). At Noreleerens bysykler erstatter bilturer oftest henger sammen reedlsykler
gar fortere og kan benyttes pkengre turer og dermedrepresentereren konkurransedyktig
reiseformtil bilturer.

Likheter og forskjeller mellonbysykkelordningene

De tre bysykkelomingene analysert i denne rapporten er ulike pa noen viktige omrader som
pavirker effekten de har i byees transportsysterar. Felles for alle er at de er stasjonsbaserte
ordninger ogleien koster myemer dersom bysyklene ikkeaieveresi stativene Totalt antall
tilgjengeligebysykleri 2021 varierte mellonom lag200 pa NordJeeren til 70@or Trondheim og
800 for BergenVedlikehold av gdelagte bysyklaarveert et stort problem for Kolumbus som har
750 bysykler i hele Rogalamdenmindre ennhalvpartenhar veerttilgjengelige for bruktil enhver

tid.

Overen tredjedelav denyrkesaktivebefolkningenpa NordJeerenhar gratis tilgandil Kolumbus
bysykkel inntil en timegjennomarbeidsgiverens avtale mddiemJobbHjem (HJH). En tredjedel
av bysykkelbrukerne er ansatt i HJH bedrifter, og ytterligere 42% har gratis tilgamg 15
minutter. Det er en stor spredning av bysyklene i byomradet, og de er i tillegg plassedritre
steder pa Jeeren, Egersund, Jgrpeland og HaugeBysyklene har ikkpiggdekkpa vinterstid

Bergen og Trondheiimar densammeoperatgrenavbysyklene, ogrdningeneer dermed relativt
like med hensyn tiebonnementsordninger og geografisk sgning i byene. Et viktig unntak er
antallmanedene i arebrdningeneer operatie. | Bergen har godt over % av alle bysyklene veert
tilgjengelig for utleie pa vinterstidda med piggdekk pa framhjulet. | Trondheim derimet
systemet stengt vintersesonga (vanligvis desember til margjilgang til bysyklene i begge byer
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kan per i dag kjgpes for enkeltturer, med prisem erlavere enn kollektivbilletter. Det kan ogsa
kigpes dagspass, manedspass eller sesongpass.

Bergen og Nordaeren har i 2021 hatt rdiat likt bruk per bysykkel, med maksimalt%4
leieforhold per sykkel per dgud sommertid Dette til forskjell fra Trondheim som i 2021 hadde

litt over 1 leieforhold per sykkel per daBruk avNord-Jaerens bysykler har gkt ar for ar, saerlig
etter de ble oppgradert i starten av 2020. Trondheim og Bergen derimot nadde sitt toppar i 2019
og bruken erredusertetter den tid Det atNord-Jeerens elektriske bysyklear sammenlignbar

fart med elsparkedyler, kan veere en av grunnene til at bruken her ildteredusertslik som
Trondheim og Bergen har oppleetter flere elsparkesykkelutleierbar startet opp

For bade Trondheim og Bergen er om lag 90% av sykkelturene kortere lenn(i&asert pa
beregnet astand mellom stasjonene). P Nelekren er 63% av turene kortere enkr. Med
andre ord er det 3,6 ganger flere bysykkelturer over 3km p& Nescen sammenlignet med
Trondheim og Bergen. Mye lengre avstander mellom stasjonene samt elektrisk stattetibitrar
Nord-Jaerens sykkelturer er lengre i snitt. Leietid eller reisetid varierer relativt mye mellom byene.
Andelen turer med varighet pa 15 minutter eller mer er 33% pa Needen, 25% i Bergen og 18%

i Trondheim. Dette til tross for gtrissystem hos 8lumbus (NordJaeren) som i stgrre grad er
rettet mot kortere turer(for kollektivbillett holderekller betaling per minutt.
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Summary

Theaim of thisreport is to estimate the potential for increased cycling and evaluate the role that

public bicycle sharip systems play in for the Norwegian urban areaBefgen, Trondheim and

Nord-Jeeren (the latter is commonly referred as Stavanger/Sandnes). For modelling the increased

potential for cycling, the Propensity to Cycle Tool has been used with two scenariosufer
OeOfAyadad ¢KS FANRG aO0OSyl NAR2 WD atanBaddin@wotk ofA y @2 f @S a
0AOBO0ES AYTNIaAadNUzOU dzNBA PEAT G deh TIRE @IDYE y RK & OB Y NAA
impact ofuniversalelectric bicycle availability. €ebike scenari@lemonstrates that the bicycle

mode share (the percentage of all urban trips taken by bicycle) in Trondheim can be as high as

32% whilst Nordlaeren can have 35% of all trips performed by bicycle. The scenarios therefore

allow for a triplirg or quadrupling of the bicycle mode share compared to 2019.

Usage data from each statidvased bike share system and survey responses from a sample of
users have been analysed to evaluate the impact bike sharing has over the pericC2118
Short distaces in central urban areas with a limited level of public transport service are shown
to be particularly well suited for bike sharing (either due to the need for changing to a connecting
service, low frequency or long walking time to the bus stop) andym@nthe busiest origin
destination station pairs are found in such areas. Bike shariinggeently used in combination

with public transportand substitutes many short public transport and walking tripisere have

been large increases in the use ofctfec scooters in recent years, especially in Bergen, which
correlates with a decline in the use of bike sharing in both Bergen and Trondheim which have the
same bike sharing operator before electric rental scooters became a common sightJddoed

has eyerienced growth in its electric bicycle sharing system over the same time period, which
Oty 0SS SELXIFIAYSR o0& GKS oA0e0tsSaQ FoAfAlGe G2 YI A
Potential for increased bicycling

The impact of developing a Dutstandard bicycle road network (Go Dutch scenario) contributes

to just over half of the possible growth in cycling in the case of Trondheim (from the current
bicycle mode share of 10% to potentially 21%). The remaining bicycle potential is realised in the
transition to ebikes(a further increase from 21% to 32% bicycle mode share). For-Jéerdn,

the marginal effect oGo Dutch is even greater, with 2/3 of the maximum potential coming from
the bicycle road network upgrades (from 8% to 26%), with the fifalfrom e-bikes (up to a
maximum of 35% cycling). Electric bicycles have a lower marginal impact in flat urban areas such
as NordJaeren compared to Trondheim, which is hillier.

Bergen has developed its own cycling potential model to assess where groagbling can be
expected to occur given the municipality's strategic goal of a 10 percent bicycle mode share by
2030. Therefore, the full potential f@ergen is not knownFor journeys that are comparable to
Trondheim in terms of distance amggladientsone can use the potential for Trondheim.

Urban area Bicycle share Goal (year) Potential (bicycle share) Potential (bicycle share)

2019 Go Dutch scenario E-bike scenario (inc. Go Dutch
Trondheim 10 % 15 % (2025) 21% 32%
Nord-Jeeren 8 % 14 %(2032) 26 % 35%
Bergen 4% 10 % (2030) Not calculated Not calculated
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All the three city regions have agreements with the national authorities concerning the financing

of transportation initiatives. A key condition for receiving this financing is to ensure zero growth

AY LINR @GS OF NJ NI FFA OZith this gda@ In imindj tBeNtivoSsBenatibg dzf £ @S| a
used in this report demonstrate a potential reduction in vehidlemetrestravelled of 24% in

Trondheim and 26% in Noiteren. The model assumes that the majority of new cyclists are

former car drivers, but in pice the potential new cyclists could also come from other means

of travel. The travel modes most likely to convert to cycling will to a large extent be determined

08 UGUKS OAleQa UGUNIyYyaLRNI LREtAOASAE FT2NMhOBLISGAY T )
of private cars).

The bicycle potential findings in this report are presented both in terms of overall potential for
entire urban areas, but also on individual road links in interactive maps. It is therefore possible to
use the results from the ibycle potential calculations to identify corridors with the highest
absolute increase in the number of cyclists and subsequently prioritise such areas for new
infrastructural measures.

The bicycle potential related to infrastructuriahprovementsalone results in betweehalf and

2/3 of the total potential that emerges in thelgke scenario. It can be tim@nsuming and costly

to upgrade infrastructure, but it is possible that stimulation of electric bicycle use alone can also
increa® the potential for increased bicycling in the short term. Such a scenarid @d¥telectric
bicycle ownership together with the current bicycle infrastructure has not been itextien this
report. The effect can be assumed to be positivedoiridorsthat already have good facilities,

but too high a slope or togreata distance for most people to choos® bicycle. A survey for
Nord-Jeeren suggested that more than half of the population who have less than 7km to work /
school have good or very good cyphths.

Electric bicycles are becoming more common in the cityscape,anigicent observational study
countingover a third of ruskhour cyclists in Stavanger on electric bicycles. Other data sources
suggest that 22% of No#dberen's populatiohas accesw an electric bicycle. This indicates that
the e-bike scenario is appropriatgiven the trendsve are now observing with increasing electric
bicyclemodal share A Swedish study concludiéhat half of electric bike rides replace a car ride,
so stimulatian of electric bike use can potentially be a very positive contributidhe context of

the zerotraffic growth goal.

Change in travel habits due tbike sharing

Bike sharing systems are complementary to public transport in many cases. Users need public
transport for trips that for various reasons are not suitable for bike sharing or when bicycles are
not available. 37% of Kolumbus' bike sharing trips in Naeden are combined with public
transport, the highest among the three studied schemes. Bike stigr® are combined with

public transport 22% of the time for Trondheim and for 31% of trips in Bergen.

It is likely thatticket integration between bike sharing and public transport (via mobile

application) is the primary reason why Newdn NBE Yy Q & cy&léshreNdoBt camninonly used

with public transport.The short distancebetween docking stations in Trondheim's bike share

system, and generally shortaredian trip distances from the National Travel Survey (NTS), mean

that public transport is not necessafor many bike share users (who in many cases live and study

or work close to the city centre) to get where they want, and this can explaitother level of

combined bike share and public transport use. Bergen has comparable median travel distances

to Nord-Jeeren according to the NTS, but the shared bicycles here are neither incorporated in the

LJdzo £ AO GNI yALR NI 2LISNI G2NDRa GAO1SGAYy3a aeadsSy yz2N
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Bike slaring also complement the public transport system as a-Haifg" service, and this applies

to all three urban areas. Origofestination station pairs over short distances such as Paradis
Varden in Stavanger, Festplasdéykirken in Bergen and Hesthag¥ollabakken
Thornaesparken in Trondheim are examples of corridors with high shared bicycle use and
relatively low provision of public transport. In such corridors, bike share is an attractive alternative
due to saved travel time. This will mean fewer tripsfoot in some cases, but since the shared
bikes provide a "last mile" service to complement and improve the public transport network, the
combined system becomes more attractive for users. This is especially true for Kolumbus bike
share, which since Felaty 2020 has included bike sharing in its public transport offer so that
users can cycle for free (up to 15 minutes) with a valid public transport ticket.

Most of the users state that they would take public transport or walk if their last shared bike trip
could not be performed with bike share. 55% of Trondheim's bike share users stated that they
would walk if shared bikes were not available for their previous trip, whilst 33% would travel by
public transport. The same pattern can be seen in Bergen whexesould walk and 32% would

use public transport, while in Notdseren 49% of bike share users state that they would travel by
public transport and 22% would walk. One can therefore assume that bike sharing frees up some
capacity in the public transport ggsn, but that a reduction in walking can also be assumed.
Despite such shottierm effects, bike sharing also has a lérgm and strategic role in the
transport system which is flexible and affordable for those who do not have their own bike. In
addition, bike sharing can, in combination with public transport, electric scooters and walking be
a good alternative to driving for some users and thus reduce private car use.

Shared bikes replace far more walking trips in Bergen and TrondhaimiNordJaererlikely since

trips are so short that walking is still a feasible alternative, while public transport is replaced to a
greater extent in Nordleeren where typical (longer distance) use suggests that walking is less
convenient. The fact that far more people wowldoose public transport in Notdeererrelative

to Bergen and Trondheins also connected with the integration of bike sharing in Kolumbus'
ticketing mobile application, and the threshold for using public transport is very low for leevel
who already hge a valid public transport ticket. Bike sharing replaces car or motorcycle trips to
a relatively small extent, but the differences between urban areas are still large. Shared bicycles
replace car, taxi and motorcycle trips most often in Ndadren (17% dhe time), followed by
Trondheim (6%) and finally Bergen (3%). That Neetden's electric bike sharing system replaces
car trips most often is associated with the longer and faster rides such that the electric bicycle
motors enable, making them more contjigze with car journeys.

Similarities and differences between bike sharing schemes

The three bike share schemes analysed in this report are different in some impostp#Ects

GKAOK AYLI OGa GKS gl @& GKS& ST7TSQllithrélishatthéyr G & Qa (N
are docked (statiofbased) schemes and the shared bicycles cannot be returned away from the

racks without incurring a large additional fee. The total number of operational bicycles in 2021

varied between about 200 in Notdkeren to 70 and 800 for Trondheim and Bergen, respectively.

Maintenance of damaged bicycles means that some are always in for repair, but this seems to be

a bigger problem for Kolumbus, which has 750 shared bicycles throughout Rogaland, but less than

half in operaton at any one time.

Over a third of the working population in Nedderen has free access to Kolumbus' shared bicycles
for up to an hour through their employer's agreement with HjemJobbHjem (K#).third of
bike shareusers are employed by HIJH companesd a further 42% have free access for up to
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15 minutessince they have a valid public transport tick€he bike sharing scheme is spread
relatively thinly throughouthe urbanarea andcan also be found in various locationsJaeren,
Egersund, Jgrpeland and HaugesuFte bicycleslo not have studdedyresduring thewinter.

Bergen and Trondheim have the same operdtortheir bike sharing schemeand the schemes

are thus relativelyimilar in terms of subscription schemes and geographical spread in the cities.
An important exception is for theperation during the winterln Bergen, well over % of ahared

bikes have been available for rent in the winter, with studdegess on the font wheel. In
Trondheim, on the other hand, the system is closed during the winter season (usually December
to March). Access teharedbikesin both cities can currently be purchased for single trips, with
prices lower than public transport ticketSay passes, monthly passes or sealyaar passesare

also available for both cities

Bergen and Nordaeren have in 2021 had relatively similar usegberedbike, with a maximum

of 4-5 trips per bicycleper day in summer. Thntrasts withTrondheim, whictin 2021 had just

over ltrip per bicycle per dayJsage oNord-Jeeren'shike sharescheme hasncreased yeaon
year,particularlyafter the system upgrade ithe beginning of 2020, but also between 2020 and
2021. Trondheim and Bergen, on the other harehched their peak year in 2019 and have
experienceddeclininguse sincethis time. The fact that Nordleeren's electrishared bicycles
maintain speedcomparable to electric scooters may be one of the reasons why use here has not
fallen,unlike Trondheimand BergeQ éxperiencesfter several electric scooter rental companies
have started up.

For both Trondheim and Bergen, about 90% of shared bicycle tripare shorter than 3 km
(based on the calculated distance between the statioRs).Nord-Jaeren, 63% of the trips are
shorter than 3 km. In other wordbjke share rides that are taken over 3lare 3.6 times more

likely inNord-Jaeren compared to Trondheim and Bergleamgerstation to stationdistances and
electric motors contribute to Nad-Jaeren'ssharedcycling trips being longer on averaggip
durationvariesconsiderablbetween cities. The proportion of trips lasting 15 minutes or more is
33% in Nordleeren, 25% in Bergen and 18% in Trondheim. This is despite a price system at
Kolumbus (NordJeeren) which is to a greater extent aimed at shorter trips (for public transport
ticket holders) or paymeny the minute.
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1. Introduksjon

Tre norske byomrader Bergen, Trondheim og Notteren (hvorav sistnevnt bestar av
kommunene Stavanger, Sandn&®la og Randaberg), har alle inngatt byvekstavtaler med Staten.
Byvekstavtalene inneholde en rekke ulike tiltak som er finansiert delvis via bompenger og delvis
over statsbudsjettet, med vilkar at investeringene ikke skal fagre til vekst i personbikeafik
Tiltakenes bidrag til nullvekstmalet og overordnede effekter pa reisemgnstneedtemaeri

det komparative forskningsprosjekt®tfORCE har i laged sekretariatee i henholdsvis Bymilja
pakken pa Nordleeren, Miljgpakken i Trondheim og Miljglaft@&edrgen odJiS og NTNU

Denne rapporten er den fgrste av to innenfor delprosjektet sykRehtar oppto temai de tre
byomradene bysykkelsystemene quptensial for gkt syklingsykkelpotensial Sykkelsatsingene

i byomradeneer en avflere positive tiliak (sammen med blant annet kollektivforbedringer og
veiutbygging) som analyseréslet komparative forskningsprosjektétillegg til forskningen pa
effekten av restriktive tiltak (herunder parkering og bompengdttter hvert nar prosjektet
neermer seg slutt i 2023 skal det fokuseres pa interaksjoner mellom ulike tiltak som i mange
tilfeller vrir konkurrans@ mellom reisemidlene Denne Bapporten forsgker & svare pa tre
forskningssparsmal:

1 Hvaer potensialet for gksykling@ (for Trondheim og Nordaeren)
1 Hvilken effekt har introduksjon av nye bysykler pa reiseatégrttansportsysteme?
1 Hva erforskjeller og likheter mellorbysykkellgsningene?

Rapportenpresentererinnledningsvis kapittel 1kontekstuell informasjon om sykkeisevaner
og potensialet for gkt sykling, statistikk fra den nasjonale reisevaneundersgkBigerpgtil sist
utviklingen av en sykkelindeks laget pa bakgrunn degvesenetsykkeltellepunktdata siden
2019. Deretter i kapittel 2 presenteres funn fra den akademiske litteraturen om
sykkelpotensialberegning, derettedata, metode og resultateneav beregningme i to
sykkelpotensiahodeller for Trondheim og Nordieren. Dette sammenlignes med den
eksisterende sykkpbtensiamodellen i Bergen.

Kapittel 3gjennomgar foreliggende forskning om bysykkelsystemer, derbttekrives bkgrunn
for og dfekten avbysykkelsystemenede tre byomradene. Avslutningsvis sammenlignes de tre
bysykkelsystemene.

Kapittel 4 avslutter rapporten med et overordnet blikk pa funnene i forhold til
forskningsspgrsmalene og oppsummerer noen forslag for videre forskning.

1.1 Byomradenestsategier for sykling

Alle tre byomrader har store ambisjoner for gkningnidelenturer med sykkel. S/kkelandel
malsettingen fra de tre byenesespektive strategidokumenter for syklieg oppsummert irabell

1 under sammenmed utviklingen isykkelandelerfra de sisteRVUene. Den lille gkningen
observert fram til 2019 har stort sett forsvunnet nar man ser pa de sisR/Utallene fra
koronadret 2020Pandemien har skapt endringer i reiseatferd saerlig pa grunn av utstrakt bruk av
hjemmekontor, men ogsa generelt mindre reising. Dette pavirker sykling sterkere enn andre
reisemidler p& grunn av at det vanligste formalet for sykkelreiser er i forbindelsetuner til
jobb/skole.Det har veert store gkninger i bruken elgparkesyklede siste arene, seerlig i Bergen,
noe som sannsynligvis tar markedsandeler fra sykkelsten i seerlig elsparkesykkelbiykier
likevel pa at ettersparselen etter fleksible miiteitslgsninger for korte avstander fortsag til

stede til tross foendret reisemgnster pa grunn av koronaviruset.



NORCHEIOrwegianrResearchoentre As www.norceresearch.no

Tabelll. Sykkelandel i de tre byomradeina den nasjonale reisevaneundersgkelsen

RVU 2013/14 Ngdvendig arlig
Byomrade (Hjorthol et RVU 2019 RVU 2020  Malsetting (ar)  vekst fra 2019 til
al., 2014) malsetting ar
Nord-Jeeren 7% 8% 7% 14 % (2032) 4,4 %
Trondheim 9% 10% 8% 15% (2025) 6,1 %
Bergen 3% 4% 3% 10% (2030) 8,0 %

#Vi har tatt bort alle reiser over 500 km og ogsa alle reiser med fly (rutefly og charter) for & luke bort reiser som
ikke er s& relevante fdryomradet. Vekén som er brukt sikrer at det er et representativt resultat med hensyn til
kignn, alder, ukedagg sentrumperiferi balanse internt i de store bykommuneper kvartal

Den siste kolonnen i tabellen ovenfor beskriver den nadvendige arlige vekstraten i sykling som
skal til for at byene nar sine malsettinger for sykkelandel. Bergen gnsker naermest en tredobling i
syklingen fra startaret 2019, noe som tilsier en vekstrate¢eredobbelt sa hgyt som Noxderen

som krever 4,4% arlig veksttviklingen mellom RV4ne i 2013/14 og 2019 tilsier at vekstraten
ligger et sted mellom 2 og 6%, hvor ingarbyomradene har tilstrekkelig vekst for & oppna malet

sitt. Dette var dog far stitegiene ble vedtatt, sd vekstrat&an ha veert hgyere i tiden etterpa
(hadde ikke pandemien inntruffetyekstraten ser pa hvordan andelen ma gke, noe som betyr at
antall sykkelturer ma gke enda mer som fglge av befolkningsvekst over strategi periodene.

1.2 Hvor langt sykldiolk og til hvilke formal syklete?

Entidligere forskningsrapportfra dette samarbeidprosjektet viser aten syklisti lgpet av 15
minutter fra sentrum nar fram til stgrstedelen av befolkningen i TrondheinDet har
sammenheng med at ®ndheimhar minst befolkningpg errelativt kompakt(Leknes et al., 2021)
Men til tross for at sykkelesom fremkomstmiddehar en starre del av befolkninggo mindre
byen er, er det ikke ngdvendigvis en direkte sammenheng meli@tbebygget arealog
sykkelpotensial. Detteksemplifiseresed & se péle starste byene i Norge som finne&dehayt
oppe blant kommuner rangert etter sykkelandel slik som Kristiansaffdaglheim med sine 9%
sykkelandel i 2013/14amtidig som atndre byer som Baerum og Bergen med sammenlignbar
starrelse haenrelativ lav sykkelandel pgm lag3% i RVU2013/14.

Som et alternativ til & se pdvor storandel av befolkningnan kan na lgpetav en gitt tidpa
sykkel kan man se pa reisebehovet i form giennomsnittligeog median reiselengder flaVU
er. Jo kortere avstandene er jo lettere er det a benytte sykkel.

Nord-Jeeren sonbyomrade,skiller seg ut fra Bergen og Trondheim pa grunn apsiysentrisk
bystruktur. Det gjar automatisk ainnbyggernehar stgrre avstandetil mange reisemalBergen

er imidlertid ogsa langstrakt og har flere store lokalsentre utenom Bergen senBystrukturen
pavirker reiselengder, og RVU2018/2019 ser vi tamedianverdien forturlengden for alle
reisamidler er lengst pa Nordzeren med 4,&m, etterfulgt av Bergen med 4kn og Trondheim
med 3,4km (Leknes et al., 2021Dette innebaerer ainnbyggerne pa Nordaerenhar behov for

a reiselengst, tett etterfulgt av BergenDet forventes reiseavstander gker med bystarrelse, noe
som bidra til & forklare forskjelldérgjennomsnittlig turlengdenellom Bergen og Trondheimmens
forskjellen mellom Norelzeren og de andre byomradene sannsynligvis kan forklares av sterre
polysentrisitet pa Norelaeren og at det starste arbeidsplassomradet (Forus) er lokalisert utenfor
bysentra.

10



NORCHEIOrwegianrResearchoentre As www.norceresearch.no

Figuen underviser atdet er mindre forskjeller medianvedien for turlengdenmed sykkel
2018/19enn gjennomsnittlig turlengde for alle reisemidler. Der2g&km pa NordJeeren, 3,km

i Bergen og 2,&m i Trondheim. Detteiserbefolkningens villighet til & sykle en viss avstand og
de relativt like tallenendikerer at befolkningerpa tvers av bymradeer omtrent like villige til &
sykle,gitt at halvparten aalle sykkelirene pa rundt &m. For byomradenes nabokommuner er
det noe stgrre variasjon, medet er fortsatt inntil halvparten av turene som er Bm. For
arbeidsreiser pa sykkel har allyomradeneomtrent lik median turlengde pa rundt 4&km.
Dette er litt lavere enn den oppgitt akseptabelt sykkelavstanden til jobb gém6fra en
undersgkelse av Adresseavisens ansatte i Trond(fRiitthard & Frgyen, 2019)

Turlengde medykkelbasert pa RV4all
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Figurl. Gjennomsnittlig og median reiselengaied sykkefor alle turformal fra RVign (Leknes et al., 2021)

Reiseformal i alle tre byomrader er noenlunde likt fordelt og stabilt tideBlant de tre vanligste
formal er det omtrent 27% av alle reiser i forbindelse med handel/service, 26% til arbeid/skole og
22% for fritid i RVU 20149il tross for at de tre formalene har nesten like andeler, er det en stor
overvektavantall sykkeltuer til/fra arbeid Nesten halvparten av alle sykkelturer fabeidsom

formal (2 til 3 ganger hgyere enn sykkelandelen i byene ellers) mot rundt 15% av sykkelturer som
er tatt i forbindelse med enten fritidsreiser eller handel/servicereig®et eren dobbelt s stor

andel som sykler til skole enn gjennomsnittlige sykkelandel for alle reisefobedé betyr
ngdvendigvis at andre reiseformal enn jobb/skole i stgrre grad enn gjennomseitfetetatt

med andre reisemidler. Spesielt fritid, omsorg and Haliservice reiser viser seg a ha hayere
bilandeler enn gjennomsnittet for alle reiseformal.

1.3 Forholdsom pavirkepotensiaét for sykling

Det er mange faktorer som pavirker sykkelandeler og sannsynligheten for & velge & sykle i
europeiske (sa vel som andre) byParkin et al., 2007, s. 201)nder gjennomgas noen av disse
faktorene, deriblant tilgang til sykkel og elsykkel og noen undersgkelser om hva som hemmer og
fremmersykling
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Tilgang til sykkel

Selve tilgangen til sykkel er selvfglgealigyjerende for & kunneykle til daglige gjgremamen
dersomsykkeforholdene ertrygge nok anses det ikke aanskaffelse av en sykkeil veere de
stagrstehinderet(i hvert fall ikke gkonomisk). Det somreye bekymringsfullt for sykling generelt

er ennedadgaende trend i andelen av befolkningeedtilgang til en sykkel. | Stavangerregionen
for eksempel (Nordleeren pluss seks nabokommuner slik de sto i 2019) har andelen med egen
sykkel gatt ned fra 81% til 72% mellom 2014 og A®Eyer, 2021)Det vil si abm lagl i 10av
innbyggere i Stavangerregionen haittet seg med sin sykkel i lapet av fem Andelen som eier

en elsykkel hariktignok gkti samme tidsrom fra 3 til 12%, men dahebeererat andelensom
disponererbare vanlig sykkdiar gattenda kraftigere tilbake (fra 78 til 59%)il sammenligning

er bilhold relativt stabilt i forhold til sykkelhold med en liten gkning i andelen som ikke disponere
bil i samme omradet, fra 6 til 9%.

Elsykkeleierskap

Funnene fra Rogaland Fylkeskommuire nyesykkelindersgkelse viser at 22% av befoligen

pa NordJeeren hadde elsykkel ved utgangen av 202hs7% har en intensjon om a kjgpe i lgpet

av 2022(S. M. Karner, personlig kommunikasjon, 3. februar 20€®)servasjoner av 1558
rushtidssyklister sommeren 2021 i Stavanger viste at hele 39% hadde elektriske sykler hvorav 36%
var privateide og 3% var Kolunbsine elektriske bysykl@Repa, 2021)Fordelt pa kjgnn er det
interessant a se fra den samme studien at tilngermet halvparten av observerte kvinnelige syklister
(n=707) benyttet en elsykkel (47% privat og 1% bysykkel).

Sykkelundersgkelse pa Notdberen

Som b&grunn og statte til sykkelpotensimregningeneer statistikk innhentet fra Rogaland
Fylkeskommunes Sykkelundersgkelse Ntzten (Forgaard et al., 2019)Undersgkelsen
giennomfares av M&edsfgringshuset (nd Innsikt) pa oppdrag fra Rogaland Fylkeskommune
annethvert arpa Nord-Jaeren (n=200). 47% av utvalget hadde mindre eni@ km & sykle til
jobb/skoleog 23% mindre enn 3 km.

Under folge noenresultater fra undersgkelseior de som hamindre enn 7 km til jobb/skole, og
som dermed har stgrsannsynlighefor & sykletil jobb/skole(Forgaard et al., 2019)

1 31% oppgir atammenhengendeeller tryggere sykkeltraseer vil gjgr at de selv sykler
oftere

1 58% oppgir at de har gode eller sveert gode sykkeltraseer til sin jobb/skole

1 17% sier at de sykler oftere pa grunnae nyebomringene som ble innfart oktober
2018

Sykkelundersgkelse i Bemge

Fra en spgrreundersgkelse (n=7000) gjennomfart av Norconsult pa oppdrag fra Bergen kommune
kom det fram at2/3 av utvalgetvil sykle oftere dersom ddile bygd flere sammenhengendeg

atskilte sykkelveier (sveert sannsynlig, 36% og sannsynlig(S@#nd et al., 20195ammenheng

i sykkelveinettet er en av de fem kjerneprinsippene i den nederlandske sykkethiémdbmmen

med sikkerhet, direkthet, komfort og attraktivitdCROW, 2016B5ykkelundemkelsen i Bergen

mars 2019 vistat 11% av Bergens innbyggéraddetilgang til en elsykkel, og 7% vurderte a
kjgpe.

Konkurranse fra andre reisemidler

Konkurrende reiseformer havgséen sveertviktig rolle i forklaring av hvor mange det er som
sykle, seerlig i forhold til kollektiv og bilreiser. RVUen for 2019 viser at Trondheim haest
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kollektivtilgang, med 67% av respondentene som har sveert god tilgang, i forhold til Bergens 48%
0og NordJeerens 46%Nord-Jeeren skiller seg ut fra de to andre byemed sin liberale
parkeringspolitikk bade for bosteder, offentlige virksomheter og arbeigstgr. Tilgang til gratis
parkering ved arbeidsplassen er hagyere pa Niagten (79%) enn i Bergen (65%) og Trondheim
(60%) og prisen pa parkering der dette krevesalavere pa NordleerenKrogstad et al., 2022)

1.4 Sykkeltilrettelegging ogykkelekspressveier

Det er utvilsomt store muligheter for forbedring aykkelveinetet i norske byerMulighetene er
stgrstder det er minst sykling sidesmfang av syklingstor grad henger sammen med gradan
sykkeltilretteleggindLeknes et al., 2021; Lunke et al., 2018)

Tilfredshet med sykkeltilrettelegging?

Forbedringspotensialevisestydelig fra en undersgkelse av omtrentG00 syklister i hvert
byomrade, med gjennomsnittsscore pa spgrsmalene om tilfredshet med sykttdtidlgging pa
mellom 3 og 5 for alle byene pa en skala fra (Lunke et al., 2018Byklistene Trondheim er
mest forngyd med infrastrukturtilbudet til syklister (bade omfang og kvalitetdedgler seg
samtidigtryggestav syklistene de tre byomraden, etterfulgt av Stavanger og til slutt Bergen.
Detforeliggerkonkrete tilbakemeldingri alle tre byomradebade for strekninger og punkter der
syKlisterfaler seg enten utrygeller unngarmd syKe (Lurke et al., 2018)Lignende informasjoom
utrygge steder for syklistehar blitt innhentet av Schibsted avisene i alle tre bggnnom
tilbakemeldinger fra avisleserr(®lia Kristin Midtbg, 2018; Nave et al., 2020; Risa et al., 2021)

Tiltak for gkt sykling

Forskere oglanleggere er stor grad samstengtnar det gjelder hvilke typer tiltak er ngdvendige
for & fa til gkt sykling i byomrader. Kort oppsummert innebaerer det en kombinasjon av gulrot
som fremmer sykling ogisk somdisinsentivisere bilkjgringDet viktigste blant tiltakene er
«tilbudet av sepaate sykkelfasiliteter langs tungt trafikkerte veier og kryss kombinert med
trafikkdempingi de fleste nabolag$Pucher & Buehler, 2008Prioritering av hvordawg hvor

man skal begynne med tilretteleggienkrever detaljstudier og det er avhengig av den spesifikke
konteksten. Det er i denne sammenheng sykkelpotensialmodégfterkommende kapittel 2
kommer til anvendelse.

Sykkelekspressveigrbyomradene

Sykkelekspressveier bygges na i alle tre byomréder en del av byvekstavtaleneTrondheim

og pa Nord-Jeerener flere delstrekninger med hay kvalitet og separasjon fra andre trafikanter
allerede apnet. Bergen ligger litt bak framdriftsmes§igite er en styrket innsats i forhold til
vanlig sykkelplanfgging ettersom mange av de nye strekninger planlegges eksklusivt for syklister
med lav helning, fa kryss og svingninger og bred sykkelbane (gaende har et fysisk adskilt tilbud
langs samme trasse i noen tilfeller).

Sykkelekspressveier aista ha spesielt ay nettonytte per budsjettert kronszerligpa grunn av
helsefordelene. Den klart mest lsnnsomme av 10 vurderte sykkelekspressveier i 2017 var Nord
Jeerens Sykkelstamveg som kobler sammen Sandnes og Stavanger vi&lEgai Madslien,
2017) S/kkelstamveen bygges na og skéslge dagen£39 mellom Madlaveien i Stavanger og
Oalsgata i Sandnes. Hele strekningen skal veere ferdig i 2023, men enkeltstrekniatierede

blitt ferdigstit. Den farste delstrekning mellom Madlaveien og Schancheholen i Stavanger ble
apnet i forbinddése med Ryfast prosjektet i februar 2019. Dawire strekningenav Sykkelstam
vegen p ble ferdigstilt i september 2020 og falger 3,8km av E39 fra Stavauggnes grensen til
Asser Jattens vei.
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I Trondheimble flere strekninger med sykkelekspressvegstamdbygd i forbindelse med blant
annet Statens vegvesens E6 Trondh&twrdas-prosjekt. Den fgrstatrekningenble ferdigstilt

ved Leangen i 2015, og en delstrekning naermere sentrum ble apnet sent i fior. Det jobbes aktivt
med detaljregulering av hovedsielrute mellom Pirbrua og Gildheirbet er ogsa planer om a
bygge ut lengre vest mellom Rotvoll og Ranheim i tillegg til en strekning langs jernbanen mellom
Stavne/Marienborg til Skansen/lla

| Bergen skal detygges sykkelstamgdangs E39 fr&keieviaBergen sentrum og ut mdksane

og Vagsbygd Sykkelstamveg Bergen vil danne ryggraden i sykikelitet i Bergennar den er
ferdigstilt med en hgystandard sykkeltunnel som kobles inn i midtveis fra Fyllingsdalen gjennom
Lovstakken til Minde. Av totalt@elstrekninger er 3 utbyggingsklare med byggestart i 2021 eller
2022. Planleggingsfasen er tenkt ferdigstilt i 2025, men utbyggingstakt og overordnet
ferdigstillelse er udefinert per i dag.

@kning i sykkelbruk som fglge av bygging av sykkelekspresswe#t kensyn til i koshytte
analysene foretatt i 2017 av T@ligel & Madslien, 2017[ksempelvifor Nord-Jeeren ble det
estimert at 9,5% av alle 12000 daglige turer tatt i «influensomradet» (med bil, kollektiv og
sykkel) til Skkelstamvgen vil veere med sykkel (eller totalt D0 turer daglig i forhold til
farsituasjonen med 280 daglige turer)Dette tilsvarer at3 120 nye sykkelturer i gjennomsnitt

per dag (antatt at befolkningen og antallet turer foretatt er lik for og etgggingen). Dette
kommer i tillegg (sannsynligvis) til en overfgring av eksisterende sykkelturer til den nye
sykkelstamvegen grunnet sikresgkketorhold og feerre kryss. Transportgkonomiske modeller er
en mate a beregne potensialet pa. En annen metoeeyiter den regionale transportmodellen
(RTM) og er benyttet ofte i utredningsfasen av nye (motor)veiprosjekter, men ogsa i Bergens
sykkelpotensialmodell som omtales i delkapiéeb.

1.5 Bysykkelsystemer

| tilleggtil infrastrukturelle endringehar nye bysykkelsystemer blitt innfart i alle tre byomradene
(mellom 2017 og 2020) med lettere ogjarre sykkelflater gkt brukervenlighet og flere
abonnement/billettlgsninger.Bysykler er sykler som er satt ut gateplanetfor allmennbruk i
byer. De ble farst plassert ut i Norge pat@let, da med en myntbasert lasemekanisme, og er i
dag vanligvibetjent via en mobil applikasp eller inntastet brukernavn og passord som er koblet
til betalingskort. 1 tillegg til de tre casebyene, finnesid#agbysykler i flere andre byer i Rogaland
gjennom Kolumbussitt bysykkelsystemi tillegg til Oslo, Lillestram, Bserum, Drammems,
Porgrunn, Gjevik, Nedre Glomnug Levangefog gya Skrova i Lofoterjinansieringen er ofte
en kombinasjon av offentlige midler, reklameavtaler pa stativer og sykler og brukerbetaling.

Ved siden av innfgringen av fornyete bysykkelsystemer i de siste aimgéhar de vaert en

stor gkning i antallet elsparkesykler leid ut av private aktgigen 2019Ankomsten av slike nye
«kjaretay»ble muliggjortveden lovendring i april 2018omsidestilte elsparkesykler med sykler
(Fearnley et al., 2020)Igpet av 2019 kom détulikeelsparkesykkeitleieretil Osla Dette i tillegg

til at man kunne kjgper seg en privat elsparkesykkel til eget bruk. Det er viktig & ha i bakhodet
effekten av elsparkesykler sa vel som andre nyere framkomstmidler siden de konkulirekee

med sykkel og elsykkiforhold til avstander og hastigheDenne rapporten gar ikke inn i dybden
med elsparkesykkelutviklingen metemaet tas opp i B kommende rapport fra dette
komparative forskningsprosjektet

1 https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/prosjekt/sykkelstamvegbergen/
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2. Sykkelpotensialet i byomradene

| dette kapitlet gijennomfares modellberegninger av hvordan bedre tilrettelegging for sykling pa
det eksisterendeveinettet og bruk av esykler pa& Noreleeren og i Trondl@ kan bidra til mer

sykling. Beregningene er basert pa en modell som kalles for Propensity to Cycle Tool (PCT) og som
er utviklet i StorbritannigLovelace et al., 201/ esulat av modellberegningene er visualisert pa
interaktive kart som viser sykkelstrekninger og antall daglige sykkelturer. For Bergens
vedkommende beskrives beregningsresultater fra en egenutviklet modell som ble benyttet i 2019
for & finne ut hvordan en gkng av sykkelandelen til 10 prosent ville se ut pa kart med
sykkelstrekninger og antall sykkelturer. Bergemsdellen ligner pad P@Tiodellen. Den er ngye
beskrevet{Andresen, 2019)g er vel verdt a lese i sammenheng med PCT modellen som benyttes
ellers i dette kapitlet.

2.1 Forskning om sykkelpotensial

Forskning om potensialet for & gke sykling, bade antall sykkelturer og lengden pa disse, er
giennomfart pa tre felt: (a) estimering og fordeling av sykkelpotensial for omrader, veilenker eller
individer, (b) potensialet for radksjon av klimagassutslipp og (c) studier av objektive metoder for

& male sykkelstandarden pad som kalles her «sykkelvennlighet». De to sistnevnte feltene
oppsummeres farst.

Forskning pa potensialet for reduksjon av klimagassutslipp

Forskning pa reduksjorkarbonutslipp ser ofte overordnet pa tiltak som kan gke syKiBrand,

2021; Mason et al., 2015)Brand et al.(2021) undersgker beeraiaftig mobilitet gjennom
reisevaneundersgkelser av 10 000 innbyggere bosatt i 7 europeiske byer: Antwerpen, Barcelona,
London, Orebro, Roma, Wien og Zurich. Studien bekrefter at transportmiddelvalg har mye & si for
klimagassutslipp. Bytte fra bil til sykké hverdagen vil gjennomsnittlig redusere daglig
transportrelatert CQutslipp med 7,1 kilogram. Reiser til/fra joblog utdanning og
forretningsreiser representerte omtrent halvparten (49 %) av de totale utslippene, fra 39% i
Antwerpen til 59% i London dgoma.Reiser i fritiden, i forbindelse med handel/service og for a
besgke andre var sterkere knyttet til bil enn jobbreiser, noe som gjar at forfatterne anbefaler gkt
forsknings og policyfokus pa alle reiseformal i forbindelse med skiftet til aktivensigler (ikke

bare pendling).

Mason et al(2015)estimerer den globale effekten av ulikbgyskift> scenarioefram mot 2050

der politikken blant foregangsland for hvert baerekraftig reisemiddel er viderefgrt pa andre land.
For sykling er det blant anhantatt at alle byer verden over kan oppna en sykkelandel tilsvarende
en gjennomsnittlig europeisk by, noe som er langt lavere enn for eksempel Amsterdam. Samtidig
sees det pa effekten av utbredt elsykkeleierskap, noe som var relativt sjeldent i alleriaradt

Kina i 2014Slike studier motiveretil en endring av reisemiddelandeler i syklingens favar, men
med resultater i form av et hypotetisk antall tonn med karbonutslipp spart er det fortsatt
vanskelig a vite hvilke turer som er best egnet som sylkiaxl eller hvor realistisk det er &
konvertere andelene som har blitt foreslatt over til sykkel.

Sykkelvennlighet

Mye forskning omhandler evaluering av sykkelvennlighet, gijennom sakalt bikeability eller bicycle
level of service studigitowry et al., 2012; Nielsen & SkBetersen, 2018; Pritchard et al., 2019)
Slike evalueringsstudier hjelper med & finne omrader som er godt ddidig egnet for sykling

eller omrader som er moden for forbedringer. | de fleste tilfeller er studiene brukt til evaluering,
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men ikke framskrivning slik som sykkelpotenstaldier innebeerer. | en studie fra Trondheim blir
fire slike metoder sammenlignehed hverandre og brukt for & estimere den optimale ruten
(Pritchard et al., 2019Det ble forsgkt ulike mater & generere ruteforslag. Resultatet var at den
beste ruten hadde i snitt 27% sammenfall med empiriske ruter, noeesamlativt lavt. Studien

var noe eksperimentell og det kan hende at senere studier vil kunne utnytte bieyak of
service p& en bedre mate for generering av ruter. Per i dag erreisemiddespesifikke
rutesgkemotorer slik sonCycle Streets oGoogle Maps som er best nar det gjelder a foresla
passende sykkelruter.

«Bikeability, eller fremkommelighet og atiktivitet for syklingslik som den ebeskrevetav
Nielsen og SkeRetersen(2018)i Danmark,handlerom fysiske bymiljgfaktorer som pavirker
valget om a sykle slik sobtant annettetthet, tilgjengelighet, topografi og bilparkering. De finner
en rekke faktorer som gke sannsynligheten for & sykle, men medaw hele landets sykkeiser

i den danske «transportvaneundersgkelsenxikke resultatene noe somnkeltkan benyttes for
prioritering av hvor eller i hvilken rekkefalge man skal prioritere ulike sykkeltilretteleggingstiltak.

Sykkelpotensiégmodeller

Beregning av sykkelpotensial, slik som gjgres i denne rapporten, er en mate a visualisere og
forklare hvor det er mest hensiktsmessig a bygge ut ny sykkelinfrastr{iiduelace et al., 2017)

Det innebaerer analyser av reisestrammer fra opprinnetiestinasjons datakilder slik som den
nasjonale RVUen som kan brukes til & lage «desire lines» eller linjer som representerer
reisebehov. Disse kan, etter marerytter nettbaserte rutingsforslag som kobler turene til
veinettet, estimere eksisterende og fremtidig sykkelarsdggntrafikk (sykkelADT) pa alle lenker i
veinettet.

Mye av forskningen om potensialet for gkt sykling over omrader, veilenker eller individatt
hensyn til modellen «Propensity to Cycle Tool (PGLdvelace et al., 2018pm benyttes i denne
rapporten. PCT metodeeregnerhvor mye sykling det kahli basert paulike scenarioer for
sykkeltilrettelegging pa den eksisterende veinettverket (Lovelace et al., 2017). Scenarioene til PCT
simulerer hvordan for eksempel tilrettelegging ett@o Dutchsykkeltilretteleggingsnormer vil
kunne gjenspeile seg fysisk i form aykkepasseringer pa alle lenkene i veinett®VU data
brukesbadetil & bygge PCT modellessenarioer(f.eks. nederlandsk reisevanedatscenarioet

Go Dutch ogfor & modellerecasebyengiden vi ma modellere lokakeisebehoviurlengder og
helningspofiler). Opprinnelsegiestinasjons (OD) data som kommer fra RVUene brukes som
input til PCT modellen slik at avstandraningsprofil (eller gjennomsnittlig bratthetper OD par

kan beregnes i en rutapplikasjon som heter Cycle Streets. Deretter er st@narioene som
bestemmer hvilken type OD turer som vil kunne konverteres til syKieg forutsettes hgyest
andel sykling pa strekninger fra 1 til 3 kilometer og rfadhelning

En alternativ sykkelpotensialmodell kommer fra Larsen e{2013)somlagde en omradebasert
"prioriteringsindeks" for sykkelinfrastrukturforbedringer i Montreal, Cana8gkkelpotensial
inngikk som en av fire variabler, estimert basert pa korteste vei mellom opprinnelse og
destinasjon for korte bilturer fra en reisevaneundersgkelse. | tillegg var omradets naveerende
sykkelandel, antall sykkelulykker og utbedringsforstagnfivaerende syklister brukt i indeksen.
Disse fire variabler ble aggregert til polygoner spredt over studieomradet som et slags «heat map»
som ble brukt for & anbefale bygging eller oppgradering av sykkelveier. Her er det mulig a for
eksempel identifiseren vei som trenger oppgradering. Siden polygonene er relativt store, dekker
de ofte flere kvartaler, og de er dermed noe grovere enn PCT.
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Det er andre GH8aserte Igsninger omtalt i den akademiske litteraturen som benytter OD data pa
lignende vis som PCifien mesteparten av GIS arbeidet pa sykkelpotensial skjer blant planleggere
og konsulenter. Dette er beskrevet i en handbok om temaet fra det amerikaNskienal
Cooperative Highway Research Prog(&f6HRRKuzmyak et al., 2014ylange av anbefalingene

fra den praksisorientert NCHRP handboka og litteraturen for gvrig er hensyntatt i utviklingen av
PCT. PCT er inspirert av «Planning Support Systems» som stgtter brukemskagshaserte
prioriteringer i byplanleggin@.ovelace et al., 2017|) likhet med Larse(2013)og Zhand2014)

er PCT modellen rutebasert, systematisk, kvantitativ og skalerbar. PCT modellen er til forskjell fra
Larsen og Zhang &pent tilgjengelig med gratis programvare i bunn. For planleggere eller utviklere
med eninteresse for sykling er det vel verdt & se pa den grundige dokumentasjonen som ligger i
PCT modellens Github nettside.

Betydning av vind og temperatur for modellberegningene

Topografi og avstand er to viktige faktorer som hensyntas i PCT modellen nar Ge dlatch
elsykkelscenarioet bruke$aind som ikke ligner Nederlanilen en annen forskjell mellom Norge

og Nederland er vaereEn norsk studie av foreldre i smabarnsfaeni{Bjarnara et al., 2021)iser

at hayvindstyrkeog lav lufttempeatur erto signifikante faktorer som pavirker sykling negativt.
Studien, som brukte Kristiansand som caseomrade fant ingen signifikant effekt fra nedbar eller
sng pa sykkelfrekvensen, muligens fordi begge disse er noe korrelert med lav lufttemperatur
(Bakke, 2018)og er dermed delvis dekket av modellen. Studien undersgkte ogsa om
respondentene som disponerte en elsykkel ble pavirket mindre enn de som eide en vanlig sykkel,
men fant ingen signifikant forskjell. At elsyklister og syédistr pavirket likt av veeret er stattet
ogsa av en studie fra Zurich, men denne studien fant ut at nedbgr var signifikant (muligens fordi
temperatur ikke var en undersgkt variab@eck et al., 2022%tudien fant avaerforholdpavirket

bruken av delte mobilitetsformer aller mest, bade for elbysykler og elsparkesykler pa
utleiemarkedet, og i mye starre grad enn for privat eide elsykler eller elsparkesykler. En studie av
bysykkelsystemet i Oslo viser at nedbgr (med data pa simervalle) hadde en signifikant effekt

pa bruken, seerlig i helgene (inntil 60% mindre sykling ved nedbgr) og minst i morgenrushet i
hverdagene (25% reduksjo(Bakke, 2018)

2 https://itsleeds.github.io/pct/index.html
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Figur 2. Vindstyrke frekverigrdelingfor Bergen, Nordleeren og Trondheim (kilde: Norsk Klimaservicesenter)

Sammenligning aenkelte malestasjonerde tre casebyene viser at det er i Bergen det blaser
mest, hvor 18% av tideblaser det laber bris eller mer (mer enn 5,5 meter per sekund). Til
gjengjeld blaser det like mye pa Nedeeren 9% av tiden, og for Trondheim 6% av tiderfrige

2). Trondheim skiller seg ut med kaldere lufttemperaturer (arsmiddeltemperatur i 2021 pa)5,6

pa grunn av sin hagyere breddegrad mens Bergen og Trondheim med sitt vestlandskystklima er sa
a si identiskegrsmiddeltemperaturepa 8,48,5°C i 2021) Det kan were store forskjeller innad i
byomradene seerlig nar det gjelder vindstyrken, spesielt i omrader med haye fiell eller bygninger.

Resultater fra PG$tudier

Litt avhengig av hvilken europeisk kontekst som PCT benyttesapanntil halvparten av alle
eksigerende turer konvertees til sykkelturer ved bruk av scenarioet eldydd som er det
scenarioet som gir hgyest sykkelpotengladvelace et al., 2017)den opprinnelige PCTustien
gis det et eksempel pa betydningen av alle modellscenariogjpbloreiser iWest Yorkshire og
Oxfordshire. | Oxfordshire, med hgy sykkelandel (8% avjadlaeiseri Census 2011) etter
britiske standarder, viser modellen 27 prosent av alle turee kan tas ved elsykkelscenarioet og
22 prosent med Go Dutch scenarioet. West Yorkshire, med bare 1% sykkelandel, har et lavere
sykkelpotensial pa rund22% av alle turermed elsykkebcenarioet 0g14% med Go Dutch
scenarioetDet er en starrdorskjell mellom scenarioeei West Yorkshirea grunn av dekuperte
landskaet, ettersom elsykkelens effekt gir en starre gkning i sykkelahéelenn i flate
Oxfordshire.

PCT modellens resultatedenne studierviser en sykkelandel som vil kunne bidalisert dersom
innbyggerne i norske byer syklet som om de var i Neder{agdor alle reiseformal, ikke bare
arbeidsreiser som ble undersgkt i den opprinnelige PCT studbenyil si at de fglte seg like trygg

og konkurransen med alternative reisengdvar ogsa likt som det er i Nederland. Bare avstand
og topografi fra caseyen brukes for a finne potensielle sykkelturer i trdd med scenarioets
spesifikasjon. For Norge og Nederland er det gjerne flere forskjeller, men om konkurransen
mellom reisemiddivalgene er forskjellig er usikkert. Dette fordi framkommelighet med bade bil,

3 https://seklima.met.no/

18


https://seklima.met.no/

NORCHEIOrwegianrResearchoentre As www.norceresearch.no

sykkel og kollektiv pleier a veere bedre i Nederland med hgyere hastigheter og hgyere tetthet i
hvert transportnettverk (i hvert fall for motorveier, tog og sykkel).

2.2 Sykkelpotesialmodellen: dta ogmetode

Hoveddatasettet for NORCE sin sykkelpotensialmodell (heretter referert til bare som
sykkelpotensialmodell) er opprinnelsdsstinasjons (OD) data fra den nasjonale
reiseundersgkelsen (RVU). Vi har benyttet et sammenslatt dathestdende av RVU data fra
2013/14, 2018 og 2019 for a lage OD matriser. 2016 og 2017 RVU data ble utelatt pd grunn av
problemer med utvalgstrekk og vektene i 2016 og ferste halvdel 2017. Radata fra RVUen bestar
blant annet av (a) turer med en statgendegrunnkrets ID nummer, (b) tidspunkt, (c) formal, (d)
hovedreisemiddel og (e) respondent ID. -@&taene som ble brukt i modellen oppsummerer
antall turer per hovedreisemiddel foretatt for hvert unikt €iar. Et utsnitt fra ORlataene i
sykkelpotensialmdellen er vist Tabell2. For NordJaeren bestar OD datasettet av 13 000 rader,
med totalt 23 751 turer innenfor studieregionen med alle reisemidler.

Tabell2. Utsnitt av OD dataene brukt som input til sykkelpotensialmodellen (i tillegg til koordinater for OD punktene)

Opprinnelse Destinasjon alle sykkel bilpassasjer kollektiv gaende bilsjafer annet

11240602 11240603 7 0 0 0 0 7 0
11031725 11031725 21 2 0 2 5 12 0
11020905 11020905 22 0 3 0 15 3 1
11020503 11020503 29 1 0 0 12 16 0
11030701 11030701 11 2 0 2 7 0 0

Grunnkretsgrenser fra far kommunesammenslaing i 2019 er hentet fra Geolgidgedet er et
betydelig antalkorte turer som starter og slutter i samme grunnkrets ble det benyttet en metode
for & randomisereplasseringen av punktet der turene har sitt utsprang og sluttpunkt.
Randomiseringsprosessen, ogsa kalt for «jitterinzpseer segpa a trekke ut et tilfeldig punkt
som ligger langs veinettet innenfor grunnkretsens ytre greri3ette er gjort for & hindre at turer
kan starteder ingen bor (f.eks. midt i ei myr), og er en mate & forsikre at den genererte turen er
realistisk Dette kunne blitt gjort forhver enkelt tursom var i RVU datasettet, men for & redusere
tiden som trengs for & kjgre modellen ble nstart- og endeunkter skapt for hver 20. tur for
samme OBpar. Om det er for eksempel 26 turer for et @far, er disse fordell3 hver pa to
startpunkter og to endepunkteiEt eksempel pa dette er grunnkretsen Hgle lengst gst i gammel
Sandnes kommungse sirkelen Figur3) der to streker represnterer «desire lines» tibtalt 21
grunnkretsinterne reise(fra RVU arene 2013/14, 2018 og 2Q19)
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Figur3. Et utvalg av "desire lines" eller eiar for NordJeeres 357grunnkretser (fra 2019hkludert grunnkretsinterne
reiser. Flere streker er tegnet dersom antallet turer for efp@aboverstiger 20 (se rad sirkel).

Ruteforslag

Ruteforslag mellom opprinnelse og destinasjon er beregnet ved hjelp av applikasjonen
CycleSkets.net.CycleStreets tilbyr ruting mellom punkter med tre forskjellige valgmuligheter:
rask, balansert og roligcor denne studien ble de raskeste rutene brukt, basert pa logikken om at
sykkelpotensialet skal evalueres, ikke sykling innenfor begrensmingv dagens infrastruktur.

Den samme forutsetningen er benyttet av kommuner i Sdtannia siden modellen brukes
oftest til & finne traseer som har hgyt potensial og ville tiltrukket mange syklister om det fysiske
miljget hadde veert inviterende (vanlig ved bruk av sykkelinfrastruktur). Anbefalingene fra den
nederlandske sykkeltilretteleggingshandboka sier at gode sykkelruter bar helst ikke vaere lengre
enn 20% av luftavstandgl€ROW, 2016)

Modellering av antall sykkelturer

For & modellere gkningen i antall sykkelturer bruktedde Go Dutch oglsykkelscenarioendra

PCT prosjektefLovelace et al., 20140 Dutchscenarioetepresenterer sykkelturnivaer sonak
oppsta hvis folk adopter nederlandske sykkelturnivaer. Elsykkelscenarioet er en forsterkning av
Go Dutch scenarioet og representerer nederlandske nivaer av elsykling. Modelleringen replisere
effekten av at den nederlandske befolkningen fikk elsykenne (el)sykkelatferden eleretter
overfart til caseregionen (i vart tilfelle Trondheim og Nalaren). Virkningen av den
framkomsthjelpen som elsykkelmotoren tilbyr er naturlig nok at barrierer som avstand og
motbakker blir redusertEffekten av de to scenarioene er illustrert @ndzed at diagrammet til
hgyre viser hgyere sykkelandeler enn diagrammet til venstre seerlig ved lange avstander, men
ogsa vechgyhelning En helningsverdi p4@b vil si at hele turen har en gjennomsnittlig helning

pa Sprosent Figuren vier at sykkelan@lenfor 10 kmlangeturer ligger rundt15-25% i Bykkel
diagrammettil hgyreog 5¢ 15% i Go Dutch diagrammitvenstre

20



NORCHEIOrwegianrResearchoentre As www.norceresearch.no

Go Dutch Hsykkel Alle
50.0% - 50.0% - 20
2 40
=, 40.0% - 40.0% -
o 60
g
9 30.0%- 30.0% -
[«}]
2 Helning
g 20.0% - 20.0% -
8 0.075
@ 10.0%- 10.0% -
0.050
0.0% - 0.0% -
L ! ! ! . . ! ! I ! 0.025
0 5000 10000 15000 20000 0 5000 10000 15000 20000
Avstand (m) Avstand (m)

Figur4. Scenarioerfor gkning i sykkelandeldsasert pa Go Dutch (venstre) otpyikkel(hgyre)scenarioerfra PCT.
Punkter er OD par, der punktstarrelse representerer frekvens mens rgd fargendgij@ezhelning/bratthet. Seerlig de
radebratte punktene far en hgyere sykkelandekiykEkelscenarioet

Beggescenarioeng(Go Dutch og elsykkedr vist i de interaktive kaene i webversjonen av
rapporten, menrapporten vises stort sett bare elsykkescenarbet. Dette representere en

framtidig situasjoretter bade omfattende utbygging asykkelvegr ogetter at elsykler er blitt
tilgjengelig for hele befolkningelsykkedcenarioetpasser den gkonomiske konteksteiNorge

mange nordmenn har rad til en elektrisiykkel (og elbil) og elsykkelsalgeker ar for ar
(Markedsfaringshuset, 2019)

Det var en rekke opprinnelsegestinasjonspar hvor en hgy agldav turene allerede var foretatt
med sykkelDet naveaerende sykkelnivadile benyttet i tifellene der antallet sykkelturer per
veilenkevar hgyere enmlen modellerte verdietfior syklingmed elsykkelscenarioet

Kartfesting av potensialet

Kartene somvises i de neste delkapitellene for Nedeeren og Trondheim er begrenset til
falgende:

1. Det er elsykkelscenarioet som er farende for hvor mange veilenker som vises. Her ma det
veere minst 6 modellerte reiser per veilenke blant de opprinnelige-R¥ée fora kunne
vise i kartet. Dette vektes ofdpasert pa befolkningens antatte antall reiser per fiaiga
kunne estimere sykkelADGrunnen til at et minimumsantall modellerte reiser ble brukt
var for & korte ned beregningstiden i modellen.

2. Etter vekting er rmimum sykkelADT for elsykkelscenari@é0 for Trondheim og 215 for
Nord-Jeeren.

3. Hver lenke som vises i elsykkelscenarioet vises ogsa i «dagens» scenarioet, men ma ikke
ha et minimumsantall modellerte reiser for & kunne vises.

2.3 Sykkelpotensialberegningeoid-Jseren

Det opprinneligeeller «dagenssykkelnivaet fra de tre RVU arene er vist karti Figur5. Dette

er summen av registrerte sykkelturer i tre RVU ar (20432018 og 2019) fordelt pa sykkelveiene
og senere vektet opp til & kunne representere sykkBIT RVUene gjennomfgres gjennom hele
aret og fordelingen pa veinettet er representativ for hele arets sykling. Det er totalt 2 168
representative sykkelturerasn fordeles over veinettet pa de raskest rutene mellom stag
ende-grunnkrets.Vekting av resultatene til sykk@IDT er beskrevet i det neste avsnittet.
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Totalt over tre RVU ar er de¢gistrert23 751turer med alle reisemidlepa NordJaeren Siden

dette utgjer kun en liten andel av den totale reiseaktiviteten pa Niaaten, kan vi regne oss fram

til faktoren som vil konvertere alle turverdiene til sykdDT. Nordleeren hadde en
totalbefolkning p&64500ved utgangen av 202Dersom hver innbygger tar i gjennomsnitt 3,26
turer per dag slik som var tilfellet i RVUen for 2013(k{orthol et al., 2014petyr det atdet
giennomfares 862 000 turer per dag blant innbyggerne pa Needen. 862 000 delt pa de 231

turer registrert i var datasett gir en faktor pa 36. Dermed kan resultatene fra de ulike scenarioene
for sykkelpotensial ganges med 36 fogiden verdi som ligner p& sykk&DT (gjennomsnittlige
antall daglige sykkelturer)Justering til sykkehDT er allerede gjort for figurene i denne
rapporten.

Siden det raskest ruteforslaget brukes for a lage kartene kan det vaere noen feil i den gkegrafis
plasseringen av sykkelturene pa veinettet med tanke pa dagens sykkelinfrastitie fordi
forskjeller i dagens sykkeltilretteleggint kanalisere syklistdangs tryggere strekningelersom

disse finnes.| PCT modellens to scenarioefinnes det kke lenger forskjeller i
sykkeltilretteleggingen, og modellen vil dermed gir et riktigere bilde av potensialet enn for dagens
situasjon.
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Figur5. SykkeADT estimate{(via raskeste ruteper i dag p& Nordzeren lfasert pARVU 201814, 2018,2019) Et
interaktivt kart finnes digitalt pdttps://bymobilitet.norceprosjekt.no/resultater

Figur6 viser fordelingen av sykkelturer etter sykkelpotensialmodellen med elsstédwhrioeter
blitt kjart. Elsykkedcenarioerepresenterer som nevro Dutchivaer av sykling pluss virkningen
avelsykkeleierskap for lengre/brattere turer som ytterligere gker sykkelandelen.
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Figur 6. Elsykkelpotensial for Notieren vektet opp til sykkelADTEt interaktivt kart finnes digitalt pé
https://bymobilitet.norceprosjekt.no/resultater

lllustrasjon av effektene av elsykkelberegningene
Reisemiddelfordelingen far og etter modellberegninger vises i figuren under. Beregningene viser
at sykkelandelen p& Nordkererved bruk av elsykkelscenaridednliggerundt 35% (sykkelreiser
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som en prosentandel av antallet reiser lengst til hgyFégur7). Dette innebaerer en gkning i
sykkelandelen (og inkludert konvertering av bilturer, kollektivreiser og gange til sykkelturer) pa
27 prosentpoeng for Nordaeren fra 8% til 35%.0 Dutch scenarioet viser en sykkelandel pa 26%,
som altsa er effekten av tilrettelegging etter nederlandske veinormer, men uten tilleggseffekten
av elsykkeleierskapdodellen er fokusert i hovedsak pa hvilke &r er best egnet for sykling og
estimater for reisemiddelendringer er forbundet med stagrre usikkerhet. Scenarioene som ble
brukt har estimert sykkelpotensial for hvert @far ut ifra den nederlandske konteksten, og
dermed er forskjeller i annen transportpolitikk enn sykkeltilrettelegging og eddgkkeler ogsa
viktig for hvilke turer har stgrst sannsynlighet for a bli erstattet av sykkel. | figuren under ser vi at
det er nesten utelukkende bilturer som har blitt konvertert til sykkelturer, med en 17% eller 25%
reduksjon i bilandelen for henholdsvizo Dutch og Elsykkel scenario.

Reisemiddel
i
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Figur7. Reisemiddelfordeling pa Nedderen for ulike avstandskategorier og modellscenarioer. Summen i hver kolonne
er den samme fordi dette er reiseetterspgrselen fra den sammenslatte RVU serien.

Syklelinfrastruktur pa Nord-Jeeren

Hguren under viser dagens tilrettelegging for sykkel med en kombinasjon avagasgkkelveier,
sykkelfelt og sykkelvei. Det er i tillegg noen gruslagte stier eksempelvis rundt Tasta og Mosvatnet.
Poenget med a vise kartet her er @ ha sammenligningsgagfol sykkelpotensialkartene. Kartet

bar suppleresmed lokal kunnskap for & se omykkelinfrastrukturener god nok etter
nederlandske sykkelstandarder og for det potensialet som man gnsker a realisere. | tillegg kan
man se ettermanglenei sykkelveinetverket seerlig dethvor potensialeter hgyt. Dette gjor det

mulig & finne strekninger som bgr prioriteres for sykkeltilrettelegging.
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Figur8. Sykkelinfrastruktur p& Nordeeren(Leknes et al., 2021patagrunnlaget er OpenStreetMap og offisielle data
fra Statens vegvesens Nasjonal vegdatabank (NVDB).
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Eksempel pa bruk av sykkelpotensialkart og infrastrukturkart

Kartene pa neste side viser Strandgata melloma og Ruten i Sandnes. Strandgata har hayt
potensial (mark bld) i kartet til venstre. Infrastrukturkartet til hgyre viser at det finnes sykkelfelt
her (noe som stemmer for visse partier). For a realisere potensialet ma man bygge om
sykkeltilbudet til nelerlandske sykkelstandarderog her holder ikke Strandgata mal med sin
kombinasjon av smale sykkelfelt som inniblant slutter i @beter-bredt fortau og 6000 i ADT

(bil). Potensialkartet, lest med lokal kunnskap sammen med infrastrukturkartet vil tilsi a
Strandgata er moden for sykkeltiltak som gker standarden ut over dagens. Tiltak kan jo eventuelt
ligger i parallelle veier dersom de er uten store omveier/hgydeforskjeller. Den aktuelle
strekningen skal bygges ut som bussvei i neert fremtid. Det vil eedinsitrafikken ettersom veien

far giennomkjaringsforbud. De foreslatte sykkelfeltene trenger fortsatt & kjempe for plass med
bussfeltene, og det er usannsynlig at disse vil veere brede nok dersom potensialet om 6 500
syKlister daglig skal kunne realiser®stensialet pa en enkel vei oppnas ikke med tilrettelegging

i bare den aktuelle strekningedet krever at det er gode sykkellenker med en «meshstgrrelse»
pa maks 200 meter (til neste sykkelvei/felt) i tettbygde byomra@@ROW, 2016Med nesten

600 meter mellom Strandgata og Postveien lengre vest krever det at det er to til godesaord
sykkelforbindelser i kvartalene imellom (f.eks. i Roald Amundsens gate
Hagsfjordgata/Eidsvollgata).

u

SykkelADT
(elsykkelscenarioet)

215 - 360 N
A\

360 - 1800 \
— 1800 - 3600 ; N

»— 3600 - 18000

Figur9. Utsnitt av sykkelpotensial og tilrettelegging for nordre Sandnes med Strandgata

Et annet beregningseksempel er Nelabrens Sykkelstamvegpm gar mellom bysentra i
Stavanger og Sandnes og gjennom Forus. Sykkelstamvegen er ikgebjeydiog dermed viser

ikke kartet potensialet for hele den 13 km lange strekningen. Modellen beregner likevel et
sykkelpotensial ut fra dagens situasjon der Sykkelstamvegens 4km lange delstrekning mellom
Asser Jattens vei og Forusbeen er ferdigstilt.Jitar PCT modellen et potensial pa omtr8id0
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i sykkelADT i forhold til dagens nest&P0D0 syklister Til sammenligning viser trafikktellere pa
strekningen langt flere syklister: om lag 300 daglige syklisBslv om antallet syklister stemmer
ikke medtrafikktellere far vi fortsatt et estimat at en tredobling i antallet syklistan forventes
pa strekningen ndhele sykkelveinetét pa NordJaeren (alle de fargede veilenkenEigur6) er
like godt tilrettelagt og befolkningen like godt vant med & sykle som nederlendere.

7 -

1224
jutch 2484
3708

Figur10. Sykkel ADT pa den delen av Sykkelstgevenellom Asser Jattens vei 8gndnesStavanger grense (&pnet i
september 2020)

Et utsnitt fra Stavangesentrum viseskigurllunder far og etter elsykkelscenarioet er tatt i bruk

Her kan vi se detaljene for eksempel pa VeBliaa vest for Breiavatnet og opp mot Kannik skole.
Far var det om 1ag300 sykkelturer per dag pa Niels Juels gate (fremhevet i blatt) mot 1000 pa
Mgllegata (fremhevet i oransjektter er det 9500 i Nielduels gate mot 3700 i Mgllegata. Selv

om begge omtrent tredobler seg, hMgllegata en mindre viktig rolle som nettverkslenke enn
Niels Juels gate nar alle lenkene far lik vekt ved bruk av raskeste rute i PCT mautieniser

at Mgllegata har en min@rviktig rolle som sykkelveinettverkslenke enn Niels Juels gate nar alle
lenkene far lik vekt ved bruk av raskeste rute i PCT modellen. Virkeligheten kan vaere annerledes
fra kartene spesielt for «dagens» situasjon ettersom det er stor forskjell i sykddediéggingen

per i dag (ingen sykkeltilrettelegging i Niels Juels gate og sykkelgate i Mgllegata). | denne
rapporten har vi beregnet den raskeste ruten fra Cyclestreets, noe som betyr at kartene ikke viser
hvor det er godt & sykle i dag.

4

https://www.vegvesen.no/trafikkdata/start/utforsk?datatype=averageDailyYearVolume&daytype=ALL&di
splay=chart&from=202P4-25#trpids=34304B3204701
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En strekningler beregning avuteforslaghar liten betydning forantallturer ertil og fra Hundvag
via Stavanger bybru, som er den eneste ruten det gar an atdyddefra Hundvaga Her har PCT
modellen gitt bybrua en sykkéiDT pa 2 100, noe som er betydelig heyenn sykkeADTFen pa
600 som er rapportert av Vegvesenets to sykkeltellepunkter pa brua. Dette kan veere pa grunn av
at dataene fra RV4gne er uvektet. Det kan ogsa veere at en tilfetlsligrsamplingav innbyggerne
pa Hundvag ville uansett ikke blitt tatt hdnd om av en vekt sideimteyne utvalgsskjevheter ikke
hensyntas av standard RWdkter. Det er uansett slikt at modellens beregningesykkelADT
ma tolkes forsiktig. Modellen emvhengig avgode inngangsdataene, ogRVUdataene
representerer bare en liten del av befolkningens reiseaktivitet. Derfor er det anldefaktlegge
forskjeller i potensial oge heller pa forskjeller mellom strekninger for & forsta hvor det ersst
potensial, helleenn& benyttesykkelADT tallene som kan veere misvisende
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Figur1l. Utsnitt av SykkelADT estimatet per i dag og for elsykkahrioetfor
finnes digitalt pahttps://bymobilitet.norceprosjekt.no/resultater
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Et generelt trekk som kan tolkes fra kartene ovenfor er at det er en sterk gkning langs flere
hovedveier og fylkesveier. Slike veier er ikke ngdvendigvis godt egnet for sykling eller
sykkeltilrettelegging, memer foretrukket i modellen pa grunn av at dedskeste ruteforslaget
bestar ofte ashovedveiemedde retteste veifgringene. Ved tolkning av modellens beregninger,
ma man dermed ta i betraktning at dersom disse veiene ikke er godt egnet for
sykkeltilrettelegging bgr andre neerliggende veier forbedres okunne realisere det store
potensialet for gkt sykling som modellen foreskriiea. grunn av at det underliggende veinettet

fra OpenStreetMap etidvis delt per veiretning eller bestar bade av gang og sykkelveier og veien,
viser kartet sykkelADT fordgifi flere lenker av og til.

2.4 Sykkelpotensialberegningfar Trondheim

Sykkelpotensialberegningene er gjennomfgrt pA samme vis i Trondheim som paldsiad.
Trondheim har imidlertid langt flere bakker enn Nelakren, noe som gjgr elsykkelscenarioet
spesieltgunstig for & gke potensialet eksempelvis pa Byasen og mot Tyholt/Moholt.

Figurl2 viser «dagens» sykkelADT. Dette er summen av sykkelturene (2 836) registrereover tr
RVU ar (2013/14, 2018 og 2019) og fordelvpiettet. RVUene gjennomfares gjennom hele aret
og fordelingen pa veinettet er representativ for hele arets sykling. Det er totalt 2 836
representative sykkelturer som fordeles over veinettet pa de raskestneumellom start og
ende-grunnkrets. Disse sykkelturene er vektet opp til & kunne representere siKKE|

Siden PCT modellen analyserer681 turer totalt i Trondheim (deriblant 836 med sykkel) ma
man gange PCT resultatet med en faktor pa 25 farirke fram til sykkelADT. Faktoren baserer
seg pa befolkningens (n=2296) antall turproduksjon, igjen antatt & veere gjennomsnittet fra
RVU2013/14 pa 3,26 turer per person per dag.
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Figur12. SykkeADT(via raskeste rute) per i dag i Trondheim (basert pA RVU 2013/14, 2018, 2019). Et interaktivt kart
finnes digitalt phttps://bymobilitet.norceprosjekt.noksultater

Figur 13 viser fordelingen av sykkelturer etter sykkelpotensialmodellen basert pa elsykkel
scenarioet Elsykkelscenarioet representerer som nevnt Go Dutéhkedpivaer pluss virkningen
av elsykkeleierskap som gker sykkelandelen for lengre/brattere turer.
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Figur 13. Elsykkekcenarpet for Trondheim vektet til & representesykkelADTEL interaktivt kart finnes digitalt pa
https://bymobilitet.norceprosjekt.no/resultater

Illustrasjon av effektene av elsykkelberegningene

Reisemiddelfordelingen far og etter modellberegninger viségurl4 under. Beregningene viser

at sykkelandelen Trondheim kan bli 32%. Dette er sykkelturene somvidt i Figur12, samt
hovedsakelighilturer og litt ga&turer som er konvertert til sykkeltureiKollektivandelen ligger
stabilt i modellens beregning.ldykkelscenarioet estimereen gkning i sykkelandelen pa 22
prosentpoeng fra 10% til 32% for Trondheim. Go Dutch scenarioet viser en sykkelandel pa 21%,
noe som er en del lavere enn de 26% som kan forvensskle pa Nordaeren ved bruk av samme
modell. Bette henger sammen med den mer kuperte topografien i Trondheim som begrenser
sykkelpotensialet uten elsykkellodellen er fokusert pa hvilke Gar som er best egnet for
sykling Estimater for reisemiddelendringer er forbundet med starre usikkerhet. Sceeae som

ble brukt har estimert sykkelpotensial for hvert @Br ut ifra den nederlandske konteksten, og
dermed er forskjeller i annen transportpolitikk enn sykkeltilrettelegging og elsykkelandeler ogsa
viktig for hvilke turer har starst sannsynlighet fobli erstattet av sykkel Figurl4 ser vi fotturer
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Figurl4. Reisemiddelfordeling for Trondheim for ulike avstandskategorierangliscenarioer. Summen i hver kolonne
er den samme fordi dette er reiseetterspgrselen fra den sammenslatte RVU serien.

Sykkelinfrastruktur i Trondheim

Figurenunder viser «dagens» tilrettelegging for sykkel (fra Vegvesenets database i 2020) med en
kombirasjon av gangog sykkelveier, sykkelfelt og sykkelvei. Det er i tillegg noen gruslagte stier
eksempelvis langs Nidelva. Poenget med & vise kartet her er & ha noe sammenligningsgrunnlag til
sykkelpotensialkartene ovenfor. Kartet viser bare deler av sykiettleggingen i Trondheim,

med noen kjente mangler som for eksempel sykkelveien i Sandgata langs kanalen pa Midtbyen
som ble ferdigstilt i 2019. Lokal kunnskap fra Byplankontoret kan gjerne supplere eller erstatte
bruken av et slikt kartFigurl5 eller tilsvarende/mer oppdatert lokal kunnskap kan brukes for &

se om sykkelinfrastrukturen (der dette finnes) er sammenlignbart med nederlandske
sykkelstandarder for det pensialet som man gnsker a realisere. | tillegg kan man undersgke om
det er mangler i sykkelinfrastrukturen pa de strekninger hvor sykkelpotensialet er hgyt. Slik kan
man finne strekninger som bgar prioriteres for sykkeltilrettelegging. Bygging av garkketysier

har fulgt med byutvidelsen i Trondheim, med et tett nettverk av sykkelveier ved for eksempel
Tonstad, Risvollan og andre ytre deler av Trondheim. De eldre delene av Trondheim nsermere
sentrum har stedvis fatt oppgradert sykkelinfrastruktur, mem &edet mange manglende lenker

som kan tilrettelegges.
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Figurl5. Sykkeltilrettelegging i Trondheim (i 2020¢knes et al., 2021)

Eksempel pa brukasykkelpotensialkart

Et utsnitt fra Midtbyen i Trondheim vises i figuren under med sykkelandeler i fgrsituasjonen og
med elsykkelscenarioet. Her kan vi se detaljene for eksempel rundt bunnen av Byasveien, som far
en relativ stor gkning i antallet potendliee syklister i forhold tiandjatalangs Kanalesom har

en elsykkelfaktorgkning p&,2 i forhold til Byasveiens 3,5. Beregningsmodellen med
elsykkelscenarioet gir strekninger mdxhkker en starre faktorgkning enn flate strekninger.
Sandveien harsveert lav helning og er dermed allerede gunstig for sykling selv uten
elsykkelscenarioet (jo mdre helning jo hgyere andeler som sykler).
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Figur16. Utsnitt for Trondheim Midtbyerspprinnelig sykkelADT adsykkescenard sykkelADTEN nteraktiv versjon
av kartenefinnes digitalt péhttps://bymobilitet.norceprosjekt.no/resultater

Syklelpotensialet esvaerthayt langs @vre og Nedre Bakklandet (potensial pa henholtis\@80

098 000 i sykkelADT). Detteetyr ikke ngdvendigvis at man mé tilrettelegge i akkurat denne gata
(noe som er vanskelig pa grunn av brosteiarneverdig bebyggelssg mange fotgjengereved
Bakklande}, men at et attraktivt tilbud uten lange omveier bgr tilbys til de som refsar
Trondheim @st mot Elgeseter gate/GlgshaugElgseterbru har blitt opgradert i 2015 med

toveis sykkelveier pa begge sider av brua, men i modellen er bade sykkelveiene og veien tatt med
(fra OpenStreetMap), noe som betyr at syklaensialet(pd9 300 sykkelADTor fordelt pa tre
veilenker. Dette er tilfelle pa flere strekger for eksempel ved Studentersamfundet der
Elgsetergate er delt i to retninger, men senere blir til en lenke lengre sgr.
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2.5 Bergers sykkelpotensialmodell

Bergen kommune lagde i 2019 sin egen sykkelpotensialmodell basert pd AsplaAréaiksg
transpottplanleggingsmode(lATP) og Network Analyst i ArcGifheidet ble lagt fransom en del

av S/kkelstrategi Bergen 2012030 Denne sykkelpotensialmodellen fordeler sykkelvolumet ved

en malsatt sykkelandel i 2030 pa 10 % i Bergenupige reiseformal og reelengder(Andresen,

2019) Dagens bosetting og reisemal ligger til grunn for modellkjgringene noe som betyr at
forventet byutvikling fram mot 2030 ikke er tatt hensyn Tiankegangefor Bergensmodellepr
sveertlikt den som brukes i den britiske PCT metoddovedforskjden er at Bergen starter med

et visst nivd sykling og forsgker & finne ut hvordan det forhandsbestemte sykkelnivaet vil
sannsynligvis fordele seg etter reiseformal og geografisk plassering, mens PCT bruker et scenario
basert pa en gnsket veistandard ogine seg fram til en sykkelandel med bruk av opprinnelses
destinasjons data (men i denne rapporten uten reiseformal). Begge modeller gir et estimat pa
hvor mye sykling det sannsynligvis vil veere i en fremtidig situasjon pa alle veilenkene i veinettet
som imgar i analysen.

Bergensmodellen

Bergensmodellen estimerer effekten av vedtatte nye sykkelveier som er under utbygging. Dette
gjelder sykkeltunnelen parallelt med bybanen gjennom Lgvstakken, som forventes vil gke
sykkeltrafikken mellom Minde og Fyllingsdalen, s&rdnstadstunnelen som @&n ny gangog
sykkeltunnekom forbinder Minde med Mgllenddltillegg brukes modellen til & evaluere effekten

av byggingen av to foreslatte tiltak: ny gamg sykkelbru ved siden av dagens Puddefjordsbro
samt Eidsvagtunnelen. Modellen ble presenteredv bystyrets politiske behandling av
Sykkelstrategi for Bergen 28-2030

10%andelen er imidlertid ikke en g@vre grense for sykkelpotensialet og Bergens
sykkelpotensialmodell har heller ikke forsgkt & finne ut hvor hgy en maksimal realiserbar
sykkelandekan veere. | stedet har Bergen kommune heller brukt -hoétsettingen for 2030 som

noe a jobbe fram mot, og modellen ser tilbake pa «veien dit» (gjennom hvilke modellerte turer
bar kunne konverteres til sykkel).

Beregning av sykkelyrkesdggntrafikk

Sykkelandlene eller sykkelyrkesdggntrafikk som brukes i Bergensmodellen (noe som er litt
hoyere enn sykkelADT som vi ser fra sykkelindeksene i kajitpdvirkes av tre fakrer: (a)
avstand, (b) kumulativ hgydeforskjell og (c) framkommelighet. De to farstnevnte faktorer brukes
pa likt sos i PCT modellen, mens faktor ¢ angir hastighetsbegrensninger pa visse strekninger pa
grunn av for eksempel konflikigrad med andre trafiteaneller bruk av brostein i deler av
sentrum.

Kartet under oppsummerer hvordan 10% sykkelandel kan se ut for Bergens sykkelinfrastruktur.
Verdiene i Bergens sykkelkart er ikke sykkel ADT slik som er gjort fod#oed og Trondheim,

men yrkesdagntrafikk altsd sykkeltrafikken man kan forventer pa gjennomsnittlige hverdager
gjennom hele aret.

Bergen kommune har laget et interaktivt kart som viser fram resultatene i modellen
https://bergen.maps.arcgis.com/apps/MapJournal/index.html?appid=3ed7a8bdb02c4ad186453
c0b1618d966 Metoden utviklet av Bergen kommune er beskrevet i et eget nfAaidresen,
2019)
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Figurl7. Sumkart(av mange ulike formalsspesifikke kéidj sykkelpotensialmodellenBergen(Andresen, 2019Det
er yrkesdggnsykkeltrafikk som presenteres pa kartet, noe som gir en litt hayere verdi enn sykkelADT.
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En fordel med Bergensmodellen er aykkelinfrastrukturen kan redigeres for & estimere
sykkeltrafikken pa nye veistrekninger eller for & se pa effekten av veistengning. Beregningene
viser at effekten av sykkeltunnelene som er under bygging i dag parallelt med bybanen til
Fyllingsdalen og Knstadtunnelen har e sykkeADT p& nesten 2 500 syklister daglig, hvorav
nesten alle er arbeidsreiser. Flere andre scenarioer kan teB@gensnodellen for & finne ut av

om en optimal lgsning har blitt funnet i forhold til gkning i sykliBgdringer iykling pa grunn av
kvalitetsforbedringer pa enkelte veilenker er derimot ikke tatt hensyn til i Bergensmodellen, sa
dermed er det absolutte gkninger i sykkeltrafikken som blir farende for hvor veinettverket bgr
oppgraderes (p& samme mate som Raddellen).

| et medfalgende forklarende notat til modellen oppgis at nesten 45% av befolkningen som bade
bor og jobber i Bergen kommune har mindre enn 6 kilometer reisevei til jobbegstresen,
2019) Andelen er noenlunde likt Notdberens andel pad 47% som bor innenfor 7 kilometer
avstand til jobben/skolen sin (basert pa sykkelundersgkelsen presentert i delkapBjelb-6
kilometer er ofte brukt som i@ maksimalakseptabel sykkelavstandrféolk flest, men dette er
avhengig av formaNilligheten til & sykle lengre avstanderjaibb/skoleer sannsynligvis hayere

enn ford sykle sammenlignbare avstanderatidre formal(Pritchard & Frgyen, 2019)

Dagens sykkelveinett i Bergen

Figurl8viser at det ikke er forbindelsaellom Fyllingsdalen dgindemyren i dag (enten veller

bane) Kartet viser atdagens sykkelveinett Bergen er sveert oppdelt og med mangerte
sykkelveistrekningeuaten forbindelse med hverandre. Sett i forhold til for eksempel Trondheim
jfr. Figur 15, er sykkelveiena Bergen mye mindre sammenhengene. Anbefalingene fra den
nederbindske designmanualen for sykling er at sammenheng er helt avgjarende for a sikre et trygt
tilbud for syklister, der hyppig skift mellom blandet trafikk og sykkelfelt/sykkelvei skal unngas
(CROW, 2016)
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Figurl8. SykkeltilretteleggingBergen(i 2020) (Leknes et al., 2021)
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2.6 Sammenligning

Sykkelpotensialet som erstifor Trondheim og Nordeeren, estimerer sykkelarsdggntrafikk nar
sykkelveinettet er ferdig utbygd med hgy sykkelveistand@etegnelsen sykkelveinett brukes
som betegnelse for all veiinfrastruktur med sykkeltilrettelegging, ikke bare sykkehizetbetyr

at de sykkelinfrastruktwppgraderingene som gjgres na ikke vil gi samme niva pa syklingen som
er beregnetmed elsykkelscenarioet. Dersom man gnsker a vite hvordan sykling vil fordele seg i
et uferdig sykkeleinett kan manbenytte andreruteforslag enn raskeste rute. For dagens
sykkelADT kan dette gjgres basert pa tilretteleggingsdata fra OpenStreetMap i mange ulike
reiseforslaggeneratorer, ikke minst gjennom CycleStreets i PCT modellen. Men dersom man
gnsker a estimere den inkrementeleffekten av en ny sykkadi eller tilretteleggingpa en
eksisterendetrasé er Bergens modelltiineerming bedre egnet siden GIS tillater redigering av
sykkelvenettet.

Bergens sykkelpotensialmodell tar hensyn til sykkeltilrettelegging ved a legge tijHedsti
begrensninger pa veistrekninger som ikke er godt egnet for sykling. Det betyr at dersom man bare
ha planer om a forbedre deler av sykkelveinettet innen 2030 vil det vaere mulig & estimere
effekten av dette i Bergeamodellen i stagrre grad enn PCT mdéede. Denne tilneermingen gir et

slags «straff» pa veilenkene med darlig tilrettelegging. | modellen kan dette vaere av en faktor
som gker den opplevde lengden av veilenkene og reduserer sannsynligheten for at den velges
ettersom den tar lengre tid & passeré&l|S systemets beregning av optimal rute,dérlkapittel

2.1. Bergens sykkelmodell har ikke spesifisert hva slags infrastruktur som trengs, men bruker
kartleggirgen til & vise hvor det er etterspgrsel etter visse typer og lengder sykkelturer (som ogsa
er en del av forarbeidet i utviklingene av sykkelpotensialmodellen).

Sammenligning mellom Trondheim og Nodderen

Nar man sammenligner Trondheim og Ndareni tabellen under viser PCberegningeneet
stgrre potensial pa Nordeeren enn Trondheimved bruk av de samme scenarne Dette kani
hovedsakelateres tilat Nord-Jeeren har eflatere topografienn Trondheim. Median reiselengder
er kortere i Trondheim (3kim) enn pa Nordlzeren (4,5km), noe som virker i Trondheims favaer,
men det er ikke nok for a veie opp for topogskieforskjelle. Som referanse har Kgbenhavn en
sykkelandel pa om lag 37¢Bucher & Buehler, 2012pare marginalt stgrre enn Notdeerens
sykkelpotensial.

| de interaktive kartene kan mase bade da opprinnelige sykkeRDTFeni tillegg til Go Dutch og
ElsykkebykkelADTFenefor hverbenyttet veilenke(man ma klikke pé veilenken for & fa sett slik
informasjon) Det er stor variasjon i begge byomrader, men man ser at det er vanligvis en starre
faktor gkningfor Nord-Jeeren Dette reflekteres ogséabellen under som viseppsummeringen

av modell resuliter nar det gjelder syklinigillegg til et estimat pa nedgang i personbilkilometer
kjart. Modellen antar at brorparten av nye syklister er tidligere bilister, sa den faktiske endringen
i personbilkilometer kan veere mindre.
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Tabell3. Sykkelpotensigmalt som andel av alle reiser tatt med sykka8d to modellscenarioer

Byomrade  Sykkelandel Mal (ar) Potensial Potensial Endringi personbilkm
2019 Go Dutch Elsykkescenario  kjert* Elsykkelscenario
scenario

Trondheim 10 % 15 % 21 % 32% -24%
(2025)

Nord-Jeeren 8 % 14 % 26 % 35% -26%
(2032)

Bergen 4% 10 % Ikke beregnet Ikke beregnet Ikke beregnet
(2030)

* | modellen er det antatt at nesten alle nye syklister er tidligere bilister, men andelen som faktisk bytter er
avhengig av transportpolitiklor parkering, bompenger, kollektivtilbud, tilrettelegging for gaende, osv.)

Sykkelpotensialet for Bergen er ikke kjent ettersom Bergen kommune lagde sin egen modell med
utgangspunktet i malsettingen for 2030. Bergen har lengre gjennomsnittlige reiseavstander enn
for Trondheim og Stavanger, i hvert fall nar det gjelder arbeidsr€is:0 km i Bergen, 10,8 km

pa NordJeeren og 9,3 km i Trondhei@rue, 2021)Men for reiser som er sammenlignbare med
Trondheim med tanke pa avstand bglningkan man fa en indikasjon ved a benytte potensialet

for Trondheim.

Effekten av kun elsykler sammen med dagens sykkelinfrastruktur har ikke blitllexddmen
kan antas til & vaere positivt for de som allerede har tjoettelegging,men for hgyhelningeller
avstand til at de regelmessig benytter sykkel som hoved framkomstmi&delNordJeerens
innbyggere som bor mindre enn 7km fra jobben elledststedet oppga 58% at de hadde gode
eller sveert gode sykkelforbindelser (forgaard et al., 2019)

Betydning av bystruktur, topografi og geografiske hindringer

Fordelingen av sykkelAp# sykkelveinettet hvert byomréde er kontekstuell og dermed ikke lett

a sammenligne mellom byene. Bystrukturen har mye a si for hvor reiseetterspgrselen finnes, bade
hvor folk bor og jobber, bebyggelsestetthet, geografiske hindringer (elver, fjordgragsdermed

ogsa antall og plassering av bruer og tunneler. Bergen og Trondheim er begge mer kupert enn
Nord-Jaeren, og bosettingen er delt opp av vann og sjg (Nordasvatnet, Puddefjorden, Vagen og
Store Lungegardsvannet i Bergen og Nidelva i Trondheirtte @jer at det er feerre muligheter i
Trondheim og Bergen til & velge en rett sykkellinje fra A til B i forhold til-Baeren. Norelseren

har ogsa flere bydeler som er frakoblet fr@erandre pa grunn av fjord og vann (Hundvag,
Tananger og Hommersak). Det likevel relativt sett flere som bor i sammenhengende
boligomrader og pa grunn av relativt fa bakker har man dermed flere muligheter a velge mellom
nar man reiser. Slike bymessige kjennetegn pavirker hvordan syklingen fordeles. Bruene over
Nidelva er dé viktige for & koble sammen byen, og disse far dermed mange sykkelreiser pa
samme mate som Bergens tre sykkelbruer over Puddefjorden far en viktig rBéggens
sykkelveinett NordJaerens sykkelstrammer er til en viss grad fordelt ut over flere veitepdk

grunn av bystrukturen, noe som til gjengjeld gjer at det er mindre omveier i de sammenhengende
delene av byomradet.

Et generelt trekk som kan tolkes fra sykkelpotensialkartene for alle trebyomrader er at det er en
sterk gkning langs flere hovedveiay fylkesveier. Slike veier er ikke ngdvendigvis godt egnet for
sykling eller sykkeltilrettelegging, mear foretrukket i modellee pa grunn av at det raskeste
ruteforslagetinneholderhovedveiermed de retteste veifgringene. Ved tolkning av mode#en
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beregninger, m& man dermed ta i betraktning at dersom disse veiene ikke er godt egnet for
sykkeltilrettelegging ber andre nzerliggende veier forbedres for & kunne realisere det store
potensialet for gkt sykling som modelleforeskriver.

Antall respondenter den norske reisevaneundersgkelsetgjgr omtrent 1% av befolkningen
(vanligvis mellom 40 og 60 tusen respondenter per RWlUDen opprinnelige P@hodellenvar
basert pa arbeidsreiser i den britiske censusen (delene som omfattet England og Wales) og
mottar svar fra94%av befolkningen Reisevaneundersgkelsen har en fordébrhold til den
britiske censusen i og med at alle typer reiser er tatt med, &g ikare arbeidsreisemmen
omfatter samtidig en mye mindre andel av befolkningBgkkebotensiamodellens resultater er
imidlertid bare sé&roverdigesom inngangdataenetillater. Seerlig nar det gjelder mindsentrale
omrader i Trondheim og Nordeeren er det stor usikkerhetmed PCT modellersiden
inngangsdataene er basert pA R¥hl Fremtidige analyser av potensial for sykling kan vurdere
om andre datakilder vil kunne erstatte eller supplere RVU data. For eksempel arbeidegiver
arbeidstakerregistereslik som Bergen kommune har benyttet er til stor hjelp i estimering av
sykkelpotensial for jobbreiser.

Status pa sykkeltilrettelegginéra 2016 til 2020

Statistisk sentralbyra oppsummerer sykkeltilrettelegging pa kommunale veier som en andel av
det komnunale veinettet som er egnet for sykling giennom bygging av-gamgykkelveier eller
lignende. Dataene er rapportert pa kommuneniva, sa de fire kommunene paJdareh ma
vektes i forhold til befolkning for & kunne lage et sammenlignbart tall til Troindbg Bergen (se
Tatell 4 under). Sma endringer i andelen av veinettet tilrettelagt for sykling i Stavanger og
Sandnes er kompensert med en stor gknirgndelen kommunale veier i Randaberg og Sola
kommune tilrettelagt for sykling. For Stavanger sin del betyr ikke reduksjonen i andelen kilometer
tilrettelagt (fra 19,1% til 18,5%) at det er feerre kilometer med sykkelveier i 2020, men heller at
antall kilaneter kommunalvei uten sykkeltilrettelegging som hgrer til kommunen har gkt
betydelig etter kommunesammenslaing med Finngy og Rennesgy i 2020. Antallet kilometer med
sykkeltilrettelegging gikk fra 113km i 2016 til 130km i 2019 og 132km i 2020. Totalil skt si

at Nord-Jeeren (inkludert sammenslatte kommuner) fikk en gkning i andelen av veinettet med
sykkeltilrettelegging pa 2,5% over 4 ars perioden 2080, reelt sett omtrent det samme som i
perioden 20162019 (2,3%]Leknes et al., 2021)

Bergen har minst andel kommunale veier tilrettelagt for sykling ifelge SSB¢Tadmd 4). Fra

2016 til 2020 har andelen gkt med bare 0,4% til 17,7%. Trondheim har pd samme mate som
Stavanger fatt redusert andelen kommunalveinett med sykkeltilrettelegging fra 34,0% i 2019 til
32,6% i 2020 pa grunn &ommunesammenslaing med Klaebu. Malt i antall kilometer var
endringen minimal med 193 til 194km. Netto gkningen for hele perioden 2016 til 2020 er likevel
fortsatt mye hgyere enn for Bergen med 3,0% hgyere andel over 4 ar (kontra 4,4% fram til 2019).
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Takell 4. Sykkeltilrettelegging i byomradenKilde: SSB tabell 11845: Veier, parkering, belysning, holdeplasser, etter
region, statistikkvariabel og 42020).

Kommunée Byomrde Andel km tilrettelagt ~ Andel km tilrettelagt ~ Endring i
for syklende i prosent for syklende i prosent prosentpoeng
av allekommunale av alle kommunale (2016 2020)

veier (2016) veier (2020)
Sandnes 30,7 % 31,6 % +0,9 %
Stavanger 19,1 % 18,5 % -0,6 %
Randaberg 91,1 % 100,0 % +8,9 %
Sola 23,1 % 42,6 % +19,5%
Nord-Jeeren(befolkningsvektet) 262 % 28,8 % +25%
Bergen 17,3 % 17,7 % +0,4 %
Trondheim 29,6 % 32,6 % +3,0 %

Andre kriterier for & vurdere utvikling av sykkelinfrastruktur

Andelen av kommunale veier med sykkeltilrettelegging er en datakilde for @ male utvikling av
sykkelinfrastruktur. Det er viktig & se pa sykkeltilrettelegging i byomradene fovbalettet og

ogsa a se pa sammenhengesykkelveinettetKartene som visesykkelinfrastrukturen per 2020

i delkapitlene2.3, 2.4 0g 2.5, viste at det var stor forskjell mellom byomradene nar det gjaldt
sammenhengemellom sykkelviene. Dersom sykkelveinettehenger darlig er nytten sterkt
redusert for de aller fleste syklister som gnsker et trygt, sammenhengende stykke infrastruktur
der de sykler. Mangel pa sammenhergykkelveinettetsynes lettest for BergenFigurl8. Men

for deler av Noreleeren Figur8) og TrondheimKigur15) ser vi tegn pa det samme, med fa
strekninger med sykkelveier som forbinder sentrumskjernen til boligomradene.

Kommunale veier er bare en del av nettverket i byene, og mange av de stgrre veiene e
fylkeskommunale. Det er viktig & se pa sammentieygkelveinettepa tvers av veieier, noe som
lokale byplanleggere er best posisjonert til & gjare. Slike forskjeller i hvem eem
sykkelveiinfrastrukturerkan veere utfordrende i arbeidet med & bygge sammenhengende
sykkelveinett Systemskift mellom ulike type sykkelinfrastruktur bar ogsa unngas i den grad det
er mulig og sikre kryss er kritisk til den opplevde og objektive tryggh&ekorny, 2018)
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3. Bysykkedystemer

| dette kapitlet gjennomgas farst foreliggende forskning om bysykkelsystemer, deretter evalueres
bysykkelsystemene pa Nordeeren, Trondheim og Bergen. | delkapittel 3.5 sammenlignes de
tre bysykkelsystemene.

3.1 Forskning om bysykkelsystemer

Bysykler er enkelt ga sykler som er tilgjengelig for offentlig bruk i byer. De ble fgrst introdusert

i Amsterdam i 1965 og var hvitmalt og gratis i b(Elshman, 2016De sakalte Witte Fietsem

ble ingen stor suksess pa grunn av manglende lasemuligheter, og mange sykler ble stjalet eller
agdelagt (heerverk). Bysykkelsystemer er ofte klassifisert i fire generasjoner av fof€kere et

al., 2022) De to farste generasjonene kjennetegnes av anonym bruk, som ofte har medfort
problemer med heerverk og tyverGenerasjon 1 besto av ulaste sykler slik som Amsterdams
bysykler fra 6@allet mens andre generasjonen inkluderte en myntbasert lasemekanisme slik som
ofte finnes i dag pa handlevogner. Den tredje generasjonen inkluderte elektroniske betalings
systemer f(nhagnetkort, kredittkort eller kollektivkort) som gav muligheten for personlig
identifisering av leietakeren. Den 4. generasjon bestar av blant annet stasjonslgse eller sakalte
«dockless» bysykler med integrert GPS (og i gkende grad elsykler), som miafidtypagang til

via en mobilapplikasjon.

Etter Amsterdam sitt forsgk pa @8llet tok det mange ar fer andre byer kom med storskala
forsgk. Det ble fgrst i 1995 i Kgbenhavn at et stort 2. generasjons bysykkelsystem ble lansert
(DeMaio, 2009) Bysykler ble farst populeert med tredje generasjonen som i stor grad lgste
problemene med tyveri og haerverk som varautfringer med de to fgrste generasjonene.
Bysykler finnes i dag gjennom store deler av Nanderika, Europa og Asia. Bade store og sma
byer har bysykler og omtrent halvparten av systemene som har blitt installert har over 250 sykler
i flater?. | noen tileller settes det opp bysykler med bare en stasjon slik som pa gyet Skrova i
Lofoten med sine 200 innbyggére

Betydningen av bysykkelsystemer for bruk av andre reisemidler

En metastudie av bysykkelsystemer fra USA, Storbritannia og Australia vistgldébgdidro til

en netto positiv effekt pa mengde aktiv transport til tross for at de i noen tilfeller erstatter gaturer
og dermed reduserer mengde fysisk aktivitet for slike reiggighman et al., 2015)ondon og
Washington D.C. som var blant de fem studerte byene, hadde i 2012 tre turer per sykkel per dag
og henholdsvis 9 og 2 millioner arlige turer. Washington DC sitt system var ogsa studert i en annen
studie om hvilke wkninger bysykkelsystemet hadde pa reiser mebtlahe i byen. Studien
konkluderte at en 10% gkning i bysykkelbruken bidro til en 2,8% @kning i reiser-baea: {T.

Ma et al., 2015)Dette tyder pa at bysykler blir brukt 28% av tiden i forbindelse med a komme seg
fram til en FThane stasjon og dermed utfyller kollektivsystemet.

| en annen studie fra Minneapolis og Washington DC, er kollektivreiser oftest erstattet av bysykler
i den nmest tettbefolket delen av byen, mens forstadsomrade med gode kollektivigsninger fikk en

gkning i kollektivbruk blant bysykkelbrukere som benyttet bysykler for & komme seg til og fra
kollektivholdeplassec saerlig nar det gjaldt tilgang til togstasjor@tartin & Shaheen, 2014)

5 https://world.bikesharenap.com
8 https://skrovabysykkel.no/
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At kollektiv erstattes mest av bysykler er stattet av flere andre studierA St A Za1 A S |t &
Fishman eal., 2014; X. Ma et al., 2020; van Marsbergen et al., 2@&&htidig er det noen studier
som visersveert lav erstatning av kollektivbruk, og for Sacramento sine elektriske dockless
bysykler (Jump) var det bare 5% av turene som erstattet en kollelsi(faikushige et al., 2021)

Her var det hovedsakeligaing (33%) etterfulgt av bilkjaring (20%), samkjaring (16%) og sykling
(14%)somble erstattet.

En studie av bysykler i Melbourne, Brisbane, Washington DC, Minneapolis og (leistioma et

al., 2014Viser at det er starst andel kollektivbrukere som bytter reisemiddel til bysykles§20),
etterfulgt av gaende (238%), bil eller taxibrukere {84%) og vanlige syklister-@86), mens
nyskapte turer star for mellom 1 og 9% av bysyidiséne. | hvilken grad privatbilen blir erstattet

av bysykkel varierer enormt (fra 2% i London til 21% i Brisbane). Dette er i stor grad en funksjon
av hvor stor andel som bruker bilen til pendling. Brisbane, Melbourne og Minneapolis har alle en
bilandelpa arbeidsreiser p& over 70% og mellom 19% og 21% av alle bysykkelturer erstatter en
bilreise (Fishman et al., 2014)Til sammenligning har Trondheim, Bergen og Nzeden
bilandeler pa arbeidsreiser pa henholdsvis 44%, 48% og 59% (inkludert bilpassasjgréimes

et al., 2021) | alle byene unntatt London ble omtrent dobbelt s3 mange kilometer bilbruk
erstattet av bysykler i forhold til antall kilometer bilbruk av stattekjgretgy som flytter bysyklene
for & sikre balanse i systemet. | London var det motset,var det mer enn dobbelt s3 mange
stottekjaretaykilometer i forhold til bilkilometer som ble erstattet av bysyklene (pa grunn av den
lave 2% erstatningsraten).

En studie fra Delft i Nederland om tre ulike bysykkelsystemer: Mobike (dockless bysykfiexts O
(stasjonbaserte bysykler) og Swapfiets (sykkelleasing) viser at det er sveert lite bruk av bilen blant
bysykkelbrukere bade fer og etter de begynte & veere bysykkelbrukere (og under 1% for OVfiets)
(X. Ma et al., 2020Det er farst og fremskollektivturer (72%) som blir konvertert til Chéts

turer etterfulgt av gaing (16%) og privat sykkelbruk (12%). Blarfieg®/brukerne er det totalt

23% av alle turer som tas med @¥ts.

HTMiets er en stasjonbasert bysykkel lgsning i den HagedeNand som er operert av HTM,
den lokalekollektivtransportforvalteren Til forskjell fra O¥ets er syklene Iast til seg selv i
virtuelle stasjoner som er definert av GRfeinomgeofencing). | 9% av leieforholdene fungerer
HTMfiets komplementeer tilkollektiv, mens den erstatter kollektiv i 46% av tilfellefvan
Marsbergen et al., 2022Bilbruk erstattes 10% av tiden (6% taxi/Uber og 4% egen bil).

Elbysykkelsystemer

Bruk og effekter av elektriske bysykler er ikke forsket pa i samme grad seanfige bysykler
siden de har kommet farst i de senere &rene, lenge etter andre bysykler ble utbredk St A Z&a 1 A S
al., 2021)

Zirich har stasjonsbaserte elbysykl@ublibike),dockless elbysykler (Bond) i tillegg til flere
elsparkesykkeloperatgrer. Reiseatferd pa disse delte mobilitetsformer ble sammenlignet med
tilsvarende reisemidler i privat bruk av Reck e{2022) Elbysykkel leieforhold (oppsummert for
begge operatgarer) erstattet oftest brukernes egne sykkelturer (36%), etterfulgt av kollektivreiser
(27%), gaturer (24%) og bilreiser (11%). Malt i forhold til kilometer som ble erstattet er
rekkefglgen litt annerledes med kollektiv (43%), egne sykler (34%), bil (15%) og gange (9%).
Studien viser at elbysykkelbrukerne er villige til & ga i 8atrreter for a fa tilgang til en bysykkel,

noe som er betydelig lengre enn for elsparkesyklister (6Qememen kortere enn for
kollektivreisende (400 meter).
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En «stated preference» studie fra Beijif@@ampbell et al., 201&)ndersgkte hvilken reisemidler

som kunne blitt erstattet dersom elbysykler ble introdusert og sammenlignet dette med
konvensjonelle bysykler. Standard bysykler ville oftest erstattet gaing (49%) ettesfikgiektiv

(20%) mens elbysykler ville oftest erstattet kollektiv (30godlerettergaing (27%). Generelt ville
respondentene har erstattet motoriserte kjgretagy ved bruk av elbysykler, noe som sannsynligvis
henger sammen med lengre reiseavstander som ggidires av elektriske bysykler.

Bruken av et elbysykkelsystem (Mevo) i Tricity byomrédet, Polen (bestdende avibyeheZ a | >
Gdynia,og Sopo) har blitt analysertav A St A Z @Q21) HS dppdir B9% av brukerne at de

benytter elbysykler for & komme seg til og fra kollektivholdeplasser, noe soramtrent like

vanlig som arbeidsskolereiser og besgksreiser (men andelen av alle reiser til kollektiv var ikke
rapportert). Erstatning av andre reisemidler ved bysykkelbruk ble ikke malt pA samme vis som de

fleste andre studier, men for spgrsmalet orangrelle endringer i bruken av andre reisemidler

etter innfgring av elbysyklene var det ingen signifikant nedgang for hverken bil, (egen) sykkel eller

kollektiv (gaing ble ikke registrert som et alternativ). Mevosystemet sluttet etter bare 7 maneders

bruk i oktober 2019, siden leverandgren hadde problemer med levering av det lovede antallet

bysykler samt tekniske problemer med lading av batteriene blantadnethA St A Za{1.A Si I f &

Bymiljgfaktorer og dockless bysykling

Bussholdeplasser, metrostasjoner, blandet reguleringsformal, parkomrader og sykkelfelt er alle
assosiert med gkt bruk av dockless bysykler (Ofo) i forbindelse med metrosystemet in Shenzhen,
Kina, mens hgy tetthet av metrostasjoner innerst i sentrum ogléraeier med mange kryss er
negativt korrelert med bruke(Guo & He, 20205tudien fant ut at det var saerlig passasjerer som
kombinerer bruken av buss og metro som var motivert for a bli bysykktdo brukere.

Tettheten av arbeidsplasser, barer/restauranterliger, befolkningstetthet, samt soner innenfor

500 m av en sentralbanestasjon hadde en betydelig og sterk positiv giekbysykkel
etterspgrselen i en studie av elektriske dockless bysykler (Smide) i Zirich og BernéG8idkits

et al., 2020) En romslig regresjonsmodell medsdis/ariablene klarte a forklare inntil 54 % av den
observerte variasjonen i bysykkelbruk for Zirich£m®,54). De signifikante faktorene har felles
trekk at de skaper turer, men det var interessant & se at hay kollektivdekning ellers ikke var en
signifikant variabel, muligens ifglge studieforfatterne fordi begge byer har gode kollektivtjenester
utover mesteparten av byen. Modellen fra en by ble brukt til & predikere etterspgarselen i den
andre byen, noe som viste seg & fungere rimelig godt for bydelerie fralsentrum, men som
overpredikerte bruken i sentrum.

Metrostasjoner

Dess starre/viktigere metrostasjonen (eventuelt annet form for kollektivholdeplass) er i
kollektivnettverk, jo starre nedslagsfelt for potensielle passasjerer (med sykkel). @kt tatthet
stasjoner reduserer derimot nedslagsfeltet. En gjennomsnittlig dockless sykkeltur til en
metrostasjon i Shanghai var 1,32km, noe som er en del lavere enn studier avantikde»
atferd til metrostasjoner i NederlandF1,8km), og betydelig lavere entil nederlandske
togstasjoner (3kmiLin et al., 2019)Tettheten og rollen av metrostasjoner i megabyen Shanghai
er nok annerledes enn europeiske togstasjoner, noe som vil forklare det mindre refettizty

Modellering av bysykkelens rolle i kollektivsystemet

Forskere i Kina har forsgkt & optimalisere et hypotetisk bimodal kollektivtransport system (f.eks.
T-bane og buss eller bussvei og buss) med bruk av stasjonsbasert bysykler, og fant at bysykler
representere den stgrste fordelen for byer der gjennomsnittlig reiseavstand er stgrre entLizkm

et al, 2020) For sammenligning, den nasjonale RVUen for 2018/19 (Norge) viser at
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gjennomsnittslengden pa kollektivturer i Bergen, Trondheim og Needen alle overstiger 7km,

med en turlengde pa henholdsvis 11 km, 9 km og 13leknes et al., 2021Nar det gjelder alle
reisemidler, er turlengden redusert til 4,3kr8,4km og &km for hhv. Bergen, Trondheim og
Nord-Jeeren(Leknes et al., 2021)ord-Jeeren har et togtilbud som i ukedagene ligner drafie,

og reisende som kan benytte den vil i mange tilfeller har lengre reisevei enn 7km, og dermed er
det kanskje togbrukere som er den mesktizelle malgruppen blant kollektivreisende a
tilrettelegge for ifglge den kinesiske studien.

Private elsykler har forskjellig betydning

Bysykler og privat sykler har ulike bruksprofiler, men kan likevel veere verdt & kikke pa siden privat
elsykkelleasing égynner & veere et tiltak som fremforhandles av det offentlige og er dershed
lignende sykkelfremmende tiltakEn nylig gjennomfgrt metaanalyse av 24 studier om feise
middelerstatning ved bruk av privat elsykkel viser at det oftest er kollektivtransgom blir
erstattet av elsykke(33%) etterfulgt av vanlig sykkéR7%)bil (24%),0g gaing(10%)(Bigazzi &
Wong, 2020) Det er imidlertidstor variasjon i andelen som bytter fra bade kollektiv og bil til
elsykkel mellom kontinentene de opprinnelige 24 studiene ble gjennomfgrt i og avhengig av om
den analyserte konteksten er i byen eller pa landet. Studiene som ble analysert fra Europa viser
at andelen som erstatter bilen var 35% (gjennomsnittet fra 15 stu@&gazzi & Wong, 2020)

Blant disse studier er det bare en fra Norden (fra Sverige), og den tilsier at 54% av elsykkelturer
erstatter en biltur(Hiselius & Svensson, 201Det er vist i Nederland at yngre-slklister samt
pensjonister har hgyere sannsynlighet til & redusere bilbruk ved overgangen til elsykkel, samt
befolkningen bosatt utenfor byer, kanskje mdstdi kollektivmuligheter er darligere utenfor
byene(Hiselius & Svensson, 2017; Sun et al., 2020horsk studie om elsykling (ikke koblet til
metastudien) har vist en 50% gkning i antall sykkelturer blant tilfeldig utvalgte som fikk lane en
elsykkel, og en dobling av avstanden som ble sykigtri & Fearnley, 2015%ykkelandelen blant

de utvalgtes turene far elsykkellanet var 28% og dette gkte til 48% etterpd,endringer i de

andre reisemidlene brukt ble ikke oppagitt.

3.2 Bysykkelsystem pgdord-Jaeren

Historikk

{FYRYS& 12YYdzyS KINJtSy3aS KFGid oeae1fSNI LW ofF 13N
da Den Beste Sykkel (DBS, tidlig8gteend Cyklelaggvar en storprodusent av sykler i regionen.

Sandnes Bysykkel ble opprettet i juni 1996 som Norges fagrste og var gratis i bruk med en 20kr

mynt i pant for & lase opp sykkeléBanusi, 2003) Bysyklene var ingen stor suksess fordi de var

ikke sterke nok, sykkeldeler ble utsatt for tyveri og de ble i mange tilfeller ikke levert tilbake.

| 2001 ble systemet fornyet som en abonnementsordning med et elektrisk lasesystem. Ved
utgangenav 2003 hadde Sandnes 225 bysykler fordelt pa 40 stas{@a@ussi, 2003Sandnes
turistkontor ved Ruten har fortsatt gratis bysykkelitleiesystem. Denne bysykkelartigen er i

stor grad rettet mot turister med bare det ene leveringsstedet i sentrum og syklene er bare
tilgjengelige fra mai til oktobet.

Norges farsteelbysykkelsystenGoBike 20142020

Bysykkelempa NordJeerenstartet farst som epilotprosjekt stgttet av Forus Neeringspark i 2014
og var ved oppstart Norges eneste elbysykksiem(og en av fa elbysykkel ordninger i Europa).
Bysykkelen ble etter hvert overtatt og driftet av Kolumbus, med hentestasjoner spredt ut til Sola,

7 https://www.visitnorway.nol/listings/sykkelutleig-sandnes/14786/
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RandabergStavanger og Sandnes. Bruken av det gamle bysykkelsystemet som eksisterte fra 2014
til 2020 og som ble leverte av den danske leverandgren GoBike har blitt omtalt réflligg
hovedpunkter gjengis under

Elbysyklene ble leid ut til registrerte brukeoe 80 kr/time eller 399/699 kr for henholdsvis 6 eller

12 maneder.Et leieforhold begynte ved at brukeren logget seg pa via sykkelens innebygd
datamaskin.| tillegg var systemet gratis i bruk for inntil 3 timer for registrerte ansatte i
HjemJobbHjen{HJH)bedrifter. HiemJobbHjem dekket 34% av alle sysselsatte pa-Déerdn i
2019, totalt over 60000 personelytterligere informasjon om HJH finnes i NORCE
Samfunnsforskningrapport 22-2019 (Muller-Eie et al., 2019) Andelen HJH brukerav
elbysykkelerarliggetstabilt pa rundt 70% i hele 2019 og mellom 50 og 70% siden HJH ble startet
i 2015.

| januar 2020 var det 6dokkingstasjonemed plass til maksimalt 401 sykler81 sykler var
registrert i systemet, men dette talletanktil 57 sykler i Igpet av det siste halvaret far overgang

til nytt system i februar 2020. Dette var i praksis utsatt vedlikehold (og fjerning av gdelagtg sykler
i paventeav nye sykleet ble i snitt utfart 52 reparasjoner per uképparet2018 Reparasjon

og redistribusjon av syklene til tomme stasjofde i stor gradutfgrt av firmaer som tilbyr varig
tilrettelagt arbeid til forskjell frakommersielle aktarer slik som Urban Infrastructure Partner (som
drifter Trondheim og Bergens bysykkelsystemer)

Turene hadde en median avstand i 2019 pa 3,11km og median leietid var 21 mifigtarl9

viser at det i topp maneden, mai 2018, ble det foretatt 10 785 bysykkelturer. Dersom 90% av alle
181 bysyklene var i drift ved dette tidspunktétsvarer dette 2,1 turer pebysykkel per dagTil
sammenligning hadde dBikes Bycyklen i Kgbenhavn 85 000 turer i august ZNbrtvig &
Johansen, 2018Med 84% av sykkelflaten pa 1 850 bysykler operative i denne maneden, tilsvarer
dette 1,8 leieforhold per operasjonell sykkel per dag. Dette er noe lavere enn fomdmeden

pa NordJeeren i 2018, men hgyere enn for august 2017 pa Nesten da det ble gjennomfart

1,5 daglige turer per bysykkel.

Resten av kapitteéd omtaler detnye bysykkelsystemet fra Kolumbust® har blitt hentet ut fra
to kilder: data uttrekk fra backnd systemet til Bysykkeldidatert september 20219g funn fra
Kolumbus sir2021brukerundersgkelse om Bysykkelen.

8 Omtalen finnes blant annet i NORCE arbeidsnotat «Evaluering av BelgnningsByisijddkelen (GoBike)
20142020» datert 05.09.2020 og en kort versjon ble tatt med i Rogaland Fylkeskommajesrt
«Beskrivelse og evaluering av tiltak iverksatt med belgnningsmidler fra byvekstavtalen i perioden 2017
2019» ogsa fra september 2020 (se delkapittel g#Binzerling & Thomassen, 2.
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Figur19. Utviklingi manedligeantall reise/leieforhold med GoBikeBysykkelen i perioden oktober 204fnuar 2020

Kolumbus Bysykkel (202604)

Siden februar 2020 har Kolumbbatt nye elsykler i sitt tilbud direkte thrukere avKolumbus
billett-app Det finnes ladestasjoner til Bysykkelen bade pa Ndedrenog resten av Jaeren
(Gjesdal, Klepp, Timeg H3 samt i kommunenédaugesund, Karmgy, Strand, og Eigersiid.

forskjell fra Trondheim og Bergen har Kolumbus sine bysykler nesten utelukkende blitt benyttet i
pandemien.

Alle med en gyldig kollektivbillett kan bruke Bysykkelen inntil 15 minutter gratis (og 1kr per minutt
deretter, det er samme pris som Bergen Bysykkel benytter etter en gratis periode pa en time).
HjemJobbHjem (HJH) ansatte har gratis tilgangyslykkelen i Rogaland (pa lignende vis som
GoBike systemet) og ma betale 1kr per minutt etter 60 minutters. Billettkategorien er ikke
identifisert i datamaterialet som kommer fra det nye systemet, men man kan anta at andelen HJH
ansatte har falt noe etteintegrering av Bysykkelen i Kolumbus sitt billettsystem.

Antall ladestasjoslokasjoner har gkt betraktelig fra september 2020 til september 2021 fra ca.
100 til 145 stasjoner. Dette tilsvarer en gkning i antall ladeplasser fra ca. 600 tb@ati8tikk

som viser hvor mange sykler som er tilgjengelig pa ladestasjonene tyder imidlertid pa at det er
langt feerre enn de 750 elbysyklene som ble beddititte ser vi Figur24.

Avstand og varighet pa bysykkelturene

Median og gjennomsnitts leietid varierer relativt mye over tid, med generelt lengre leieforhold i
startaret 2020 og noe lengre pa sommerhalvaret. Mediatid har stabilisert seg pa rundt 11
minutter i 2021. Gjennomsnittet er betydelig h@yere, ndamer sterkt pavirket av noen fa turer
som har turvarighet pa flere timer. Dette kan skje i tilfeller der sykkelen ikke blir levert tilbake
skikkelig eller i noen fa tilfeller, dagsturer.
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Figur20. Median og gjennomsnittsleietid faKolumbus Bysykkel

| figuren under er det et laget histogram med avstandskategorier p& 200 meters intervaller.
Avstandene kommer ikke fram av radataene, og er derfor bereigABlen tilGoogle Directions
(somer presentert seneréFigur26). Hele 47000 leieforhol{21% av totalenhar en avstand pa

0 meter, 0g 2,9% av turene overstige 9000 meteisde har blitt fiernet fra figureslik at summen

av prosentene er 76,19%isse turene pa 0 meters avstasthrter og slutter pa samme stasjon,

og vil ngdvendigvis bestar av rundturer som er mye lengre enn null meter i tillegg til turer der
brukeren returnerte sykkelen uten a ta en sykkeltur (for eksempel om det er et tekriblepr

med den utleide sykkelenver kategori i figuren under oppsummerer antallet turer tatt pa eller
under den oppgitte kategorien. Eksempelvis 200m er alle turene fra 1 til 200m i lengden.
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Figur21. Bysykkelturer fordelt etteavstand via optimal sykkelrute (som foreslatt av Google Directions API)
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Varighet og avstand henger tett sammieGoogle APlen, hoe som betyr at varighet fordeler seg
med samme mgnster soravstand Kumulativ frekvenser brukt til & vise forskjellen mellom
modellert varighet fra Google og faktisk turvarighet fra bysykkelsysteRumat.turer med kort
varighet (inntil 3 minutter) ser vi at det er flere turer i realiteten i forhold til mode]lade som

er sannsynligvis pagnn av retur av sykler pd samme stasjon uten at en hel sykkeltur ble foretatt
(0 minutters turer ble fjernet, men noen turer som starter og slutter paA samme stasjon grunnet
feil med sykkel kan ogsa ha en varighet av et/to minutter). For lengre turer aéidei faktiske
turene hadde lengre varighet enn modellerte, noe som er naturlig ettersom ikke alle sykler pa
den kortest ruten, eller pa grunn av at noen ha aerender pa turen (for eksempel at sykkelen er last
midlertidig utenfor en butikk mellom jobb ogémn) som ikke er tatt hgyde for i Google APlen.
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Figur22. Varighet pa Kolumbus bysykkel turer i 2@#&r fjerning av turer med mindre enn 1 minutts varighet
(modellert reisetid kommer fra Google).

Medianverdien kan leses av ved den 50. prosemigur22 over. Vi kan se at medianverdien for
leietid var faktisk 10 minutter, mens Google Directions APls modeliartghet basert pa avstand
mellom start og endestasjon var 7 minutter. Forskjellen lig@etrn turene med samme start og
endepunkt. Disse turene har null avstand, og dermed ogsa null reisetid ifglge Google, mens i
realiteten kan disse veere rundturer oen tilfeller. Den bla linjen i figuren ovenfor viser at 11%

av alle turene hadde en faktisk varighet pa 2 minutter eller mindre (som vi kan antar i stor grad
er tilbakeleveringer ved endret behov eller feil med sykkel). Turer lengre enn 2 minutter antas a
veere turer der brukeren fullfgrte sin opprinnelige intensjon i form av en rundtur eller tur mellom
stasjoner.

Tilgjengelighet av syklene og gjennomsnittlig bruk

Fra januar til midten av september 2021 ble det foretatt totalt 0% tureri hele Rogaland
hvorav 1600 av disse ble leid eller levert utenfor stasjon (og mangler dermed informasjon om
lokasjonen)Deresterende 22400 turene utgjerhoveddatamaterialet, hvorav 19800 turer var

tatt mellom stasjoner p& Nordzeren.| teksten undervekslesdet mellom tall for Rogaland
(224000/22560Qurer) og NordJaeren (19®00turer), men forutsetningene nevnes i de aktuelle
figurene.

Totalt antallbysykkelleieforhold pa Kolumbus bysykkel (Rogaland) erRigtii23 under.
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Figur23. Kolumbus Bysykkel bruk oppsummert per maned (hele Rogaland)

Selv om 750 elsykler var bestilt av Kolumbus ved overgang til det ndvaerende systemet i 2020, tok
det noe tid far alle leveransene kom, og ved datautleveringspunkt i september 2021 var det
fortsatt langt under 750 operative sykler i systemet. Dette kan ikikest veere et resultat av at
mange sykler er ute av drift og venter reparasjon/deler, hvorav spesielt deler har hatt lengre
ventetider under pandemierSiden data for tilgjengelige bysykler starter farst sommeren 2021,
kan vi anslar at det har veert omtre@30sykler tilgjengelig i gjennomsnitt for hele Rogaland. For

de 225 600 bysykkelturene i hele fylket over 255 dager fram til 13. september 2021 har vi da
gjennomsnittlig 2,9 leieforhold per sykkel per dag i 2021.

Bysykler tilgjgengelig ved ladestasjoner (manuelle stikkpraver 2021)
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Figur24. BygKler tilgjengelig ved ladestasjonerRgde sgyler viser antatt maksimum tilgjengelige sykler i systemet
grunnet tidspunktet pa dagen de ble foretéamanuelle stikkpraver 202kilde: Tore Jensen, Roand Fylkeskommune

Kolumbus sin Brukerundersgkels€n2021 viser at mangel pa tilgjengelige sykler var det
problemet som flest brukere hadde opplevd med 63% av utvalget som svarte dette. Détte er

samme stgrrelsesorden sof#%av utvalget Bergen,men hgyere enn 44% som opplever det
samme i Trondheim.
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Figur25. Problemer opplevd med Kolumbus sitt bysykkelsystem (2021)

Opprinnelsesdestinasjon (OD) matrise

Figuren under kartfester alle 163 000 turer tatt internt mellomutike stasjoner pa Nordaeren

fra OD matrisen for Bysykkelen i 2021 (1. januar til 13. september). De resterende 47 000
sykkelturer pa Nordleeren er sakalte O ktarer og sveert korte ture¢2-3 minutter) og her kunne

ikke ODmatrise kartlegges. Kartfestingen for gvrig foregikk ved a benytte Google Directiéns API
¢ som foreslar optimale sykkelruter fra opprinnelse eller uttakspunktet for en sykkeltur til
destinasjonen (leveringspunktet). e gjelder bare for turer som startet og sluttet ved en
bysykkelstasjon.

Det ber noteres at pa grunn av innstillingene i Google Directions API er det ikke mulig & summere
alle bysykkelturer pa veilenkeniva, noe som betyr at det er de mest bRiiIrene som viss
som de tjukkeste linjepakartet under. Ved & kjgré5oogle Directions ARdr samme OBpar to
gangergir APlendessverre rutedata som ikke sammenfalaryaktig med hverandrtl tross for

at det sammeruteforslaget blir produsertideelt vile det ha veert mulig a kartlegge total mengde
«sykketrafikk» eller sykkelADPa en veilenke ved & summeirekvensen for alle ruteforslag som
benytter den gitte veilenkenslik som ble gjort i kapittél om sykkelpotensiaRutegeneratoren
som ble benyttet for sykkelpotensi&ycleStreetset har ogsd en APmen er begrenset til
omtrent 1500 ruter per dag uten lisens (noe som ikke er tilstrekkelig for datasettetMetdden

for kartfesting av OD matrisen p& Nadekren benyttes ogsa for bysykkelturer i Bergen og i
Trondheim.

9 https://developers.google.com/maps/documentation/directions/overview
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Kartet over viser frekvens for hver @iar som tykkelse pa fiene mellom start og endepunkt for
sykkelturen. Den aller meste trafikkerte strekning pa kartet har rett over 2 200 bysykkelturer
registrert i lgpet av januaseptember 2021 (Ruteiskehallen).

Det vi ser i kartet over at det er saerlig to type turer sbemyttes aller mest. Dette gjelder forst
mellom bysentra og neerliggende omrader. For Sandnes (fra Ruten) inkluderer dette bade
Giskehallen og Hana, mens for Stavanger (stasjon, Nytorget og Fisketorget) inkluderer dette SR
Bank Bjergsted, Badehusgata og SKVitsgygata. Den andre kategorien turen som benyttes mye

er korte strekninger utenfor sentrum, ofte uten et godt kollektivtilbud, som for eksempel Paradis
Varden, Bgresvingen (Hundvag)aldsgy, HundvagkrossenRoaldsgy, Amfi Madlg Clarion

Hotel Energ og UiS VesaAmfi Madla. De tsistnevntehar gode kollektivforbindelser, men hgy

bruk virker ogsa a veere korrelert med idret&dler kulturelle tilbud som finnes lokalt p4 Madla

og Giskehallen. Dette forklarer muligens hvorfor slike OD par er sa Hygapjttet.

Rogaland Fylkeskommune har kartlagt total sykkeltrafikken pa gangnettet i Network Analyst i
ArcGIS etter & ha fatt bearbeidet OD data fra NORR@Eultateter vist i figuren under for &
illustrere de store forskjellene mellom total sykkeltrafiklg hgyest bruk pa Opar niva.
Gangnettet ble bruktil ruting operasjonersiden et sammenhengendgykkelveinettikke var
tilgjengelig,og dette gjar resultatet mye mer finmasket enn Google APNgiwork Analyst
optimaliserer ruteforslagene basert pavstand, ogtar ikke hensyn til kompleksiteten for
potensielleruteforslag(noe somgjar at det kan veereveertmange unike lenker som benyttes).
Google APleregnes for & veere noe mer realistisk for sykkelrutingen siden den for det farste ikke
benytter trapper og annet uegnet infrastruktur for sykling og i tillegg forenkler ruteforslag slik at
mange svinger er unngatt.

Statens vegvesen har laget stkkelveinettfor hele landet som kan lastes ned via GeoNdfge
Sykkelveinett, som relativt nylig har hti publisert pA GeoNorgeskal veere topologisk riktig
(veilenkene enavigerbae for rutingsverktgy og oppdateesti ganger i aretEn tidligere versjon
av sykkelveinetéet fra 2020 ble brukt til & lage sykkelinfrastrukturkartendenne rapporten
Nettverket bestar av sylebart veinett og det som ligger inne av ganug sykkelvier i Nasjonal
vegdatabank (NVDBJuss @enSreetMap for gvrige syldbart nettverk

1ohttps://kartkatalog.geonorge.no/metadata/statengegvesen/nvdiruteplan
nettverksdatasett/8d0f906634f9-4423be12-88523089313
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Figur27. Kolumbus aggregert bysykkeltrafipid NordJeeren(163000 turer mellom ulike stasjongan.-sep.2021).
Trafikken efordelt over gangnettet etter kortest ruteforslag mellom opprinnelse og destinasjon (Datakilde: Anne Mette

Nyhus Thomassen, Rogaland Fylkeskommune)

| figuren over viser forventet fordelingv sykkeltrafikk ettersom alle turene er aggregert pa
veilenkeniva. Starst sykkeltrafikk finner vi langs veier til/fra sentrale ladestasjoner i Sandnes og
Stavanger der tettheten av stativene er stgrst. Det er som nevnt ruting pa gangnettet, noe som
gjer utefordelingen mye mer finmasket enn GoogleMaps #Plagene fraFigur26. Pa grunn

av at minimering av avstandesom brukes av Network Analyst til & lage ruteforstagllom to
punkter, ser vi at det emesteningen sykkeltrafikk langs jernbanen/Gandsfjordesd Mariero
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(mellom Jattavagen og Paradi)ross for at dette er en av de mest egnede sykkeltraseer i-nord
Sg@r retning.

Kolumbus brukerundersgkelse Bysykk21

Opinion gjennomfae en spgrreundersgkelged oppdrag fra Kolumbuslant bysykkelbrukere
sommeren 2021n=1259)med mal om & finne ut mer om bruk adfredshet med Bysykkelen.
NORCIHar analysert radataerté

Undersgkelsen ble distribuert i juli agigust 2021 og det var totalt259 respondenter, medn

skeiv alderss og kjgnndordeling som vist under iFigur 28, noe som vil tilsi, ikke
befolkningsrepresentatiVAv spesiell interesse for dette delpitleter hvordan malgruppen skiller

seg fra befolkningen pa Noitberen. Utvalget har en stor overvekt yngre voksne ogveertfa
respondenter over 40 aBamtlige respondenter kjente til Bysykkelen, noe &amvaere pa grunn

av selvseleksjon dersom intervjueren opplyser formalet med undersgkelsen under rekrutteringen
(hvordan respondenter ble rekruttert eékke NORCE kjent med)forhold til bilhold, er deB0%

av respondentensom ikkedisponere bil, hvorav litt over halvparten av disse heller ikke har egen
sykkel.Det antas at dette bidrar til den hgye gamg sykkelandelerDe 70% som disponeraéil

er fordelt 24% uten sykkel og 46% med sykkel.

Er du...
Mann Kvinne

80 80
&0 &0
40

40

20 20
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1y ¢49Pp[e UIp 43 BAH

-20 -20

120 100 a0 60 40 20 o 20 40 60 80 100 120
Frequency
Figur28. Alder og kjgnnsfordeling i Kolumtsis brukerundersgkelse om Bysykiet1259)

Sykkelandelen forreiser til og fra arbeid/studiesteér hele 37%blant utvalget noe som er
betydelig hayere enn de 14% som benyttet sykkel til arbeidsreiser paJderein i den nasjonale

11 NORCIgikk gjennom radataene og lagde et kortfattet arbeidsnotat datert 17.09.21 basert pa et gnske i
Rogaland Fylkeskommunen & oppsummere dataene herfra. | tilegg har NORCE skrevet et annet notat
29.10.21 som estimerte hvor mange bysykisdr erstatter bilturer i lgpet av en gjennomsnittlig maned

(det er nedjusteringer i tallene som ble skrevet her siden radata er na benyttet for alle beregninger).
Opinion har senere levert en rapport til Kolumbus med flere analyser, og disse har ogsddrtkit til der

det er relevani{Amodt & Oseid, 2021)
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RVUWEn 2019 (Leknes et al., 2021) ikesa er andelearbeids og skoleeiser med kollektie
reisemidler betydelig hgyeremed 58% i Kolumbusutvalget kontral6% for arbeidsreiser fra
RVL2019 Det er antatt at dette er i stor grad et resultat av den skeive aldersfordelingdfida
28.

Betydningen av Kolumbus bysykkel for antall bilturer

Det er seerlig ett spgrsmdl fra brukerundersgkelsen sonetggodt grunnlag for destimere
betydningen av Kolumbus bysykkel for antallet bilturer (og dmfmullvekstmalet). Sparsmalet
er formulert slik: &enk pa sist gang du benyttet bysyklene. Se for deg at sykkelordningen ikke var
tilgjengelig. Hvordan ville du reist?En slik formulering er mye brukt i de tidligere siterte
forskningsartikler som tar qptemaet betydningen av bysykkelen for andre reisemidler (se
delkapittel3.1). Etter & ha luket utespondentenesom svarte mer enn et transportmiddéldette
spgismaleter det 811unikerespondenter, og blant disse er det 3m svarebil som sjafar og
3% bil som passasjer. Totdletyr det at12%av alle bysykkelturer villkunne blitt bilturer om
bysykketilbudet ikke var tilgjengelignoe som virker rimelig i forhold til internasjonal erfaringer
om graden bilen erstattes av bysykkel, med mello2i2 for 6 ulike bygiFishman et al., 2014;
van Marsbergen et al., 2022)et er ogsa mulig at flere ale 3%bilpassasjerturendgkkeville ha
forarsaket emy biltur, men at respondenten ville satt pA med noen som uansett skulle ha kjar

| hele Rogaland ble det foretatt Z00 bysykkelturer per maned mellom januar og september
2021. For Nordlaeren er tallet 2300 bysykkelturer. 2% av dette eR 800. Altsa a2 800 bilturer
erstattes i en gjennomsnittlig maneeller akkurat under 100 daglige bilturgra grunn av
bysykkelsystemefdersom respondentene er representative for alle bysykkelbruke3elv om
utvalget lanskje representeneen gjennomsnittlig bysykkelbruker, er det slikt at de mest aktive
brukere foretar en uforholdsmessig stor andel av tureog er pa slikt vis underrepresentert nar
det gjelder beregninger av antallet turer som erstattes med bil sideneslisvar halik vekting
som sjeldne brukere (og sjeldne brukere kan man anta vil i starre grad bruke biverdagei.
Man kan i tillegg anta at de mest ivrige bysykkelbrukerneshdavere sannsynlighet for a benytte
bil enn mer typiske brukereDetvil si at 2800 bilturerspart per maned kan vaere et ndwyt
estimat.

Opinions estimat ved bruk av andre sparsmal og forutsetninger var at omtred@dbilturer blir
erstattet av Kolumbus bysykkpér maned men estimatet baserer seg g8 000 gjennomfarte
bysykkekieforholdi juli, noe som er topp maneden og ikliee hgytfor resten avaret. Opinion
benytter svar pa et alternattvspgrsmalder bysykkelbrukerne oppgiat dei gjennomsnittville

tatt 2,91 av d€/,76 bysykkeélrene sine med bitlersom syklene ikke var tilgjengeliget viser seg

at 10% av respondentene oppgir at de ville erstattet flere bysykkelturer med bil enn de faktisk
foretar av bysykkelturer (kanskje pa grunn av en mistolkning av spgrsméletsem
bysykkelordningen ikke ldale veert tilgjengelig den siste maneden, hvor mange av turene ville du
benyttet bil istedenfor®). Dette gjar at verdien pa 2,91 bilturer som ville erstattet bysykkelen om
den ikke var tilgjengelig er for hgyt, og de ugyldige svarene burde filtreres vekk.
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Buss G Figur29 viser effekten bysykkelordningen h
Gange I 27% pé reisemiddelfordelingen generelt. Det vis

Bil totalt N 43% seg at Bysykkelen er hovedsakelig et altern

Egen sykkel 230 til reiser til fots og md buss.
Bil, som sjafer [ 32%
Bil, som passasjer [N 29%
Elsparkesykkel [N 25%
Taxi I 17%
Tog I 13%
Motorsykkel B 10%

Figur29. Svarfordeling tispgrsmalet dvordan ville du reist? / Generelt sett, vil du si at bysyklene hovedsakelig er et
alternativii At (fleté svar mulig)

Bysykkelbruk i kombinasjon med andre reisemidler

Til tross for en god del konkurranse mellom bysyklene og bussene er det likevel en del synergier
hvor Bysykkelen er benyttet til/fra kollektivtransport i over en tredjedel av tilfellend-{ger30).

Dette er sannsynligvis en gkning i forhold til det gamle GoBike systemet som hadde et separat
abonnement til kollektivbillett, mens det nye bysykkelsystemet har felles abonnenssstem

med kollektivtilbudet.Dette undersptter Bysykkelearolle som en «last mile» reisemiddel for
kollektivreiser og statter argumentet & plassere ladestasjoner ved kollektiv terminaler/store
holdeplasser.

Nar du benytter bysyklene, bruker du vanligvis syklene som eneste transportmiddel eller i kombinasjon med
andre transportmiddel?

™ Som hovedtransportmiddel
| kombinasjon med

| | koll)ektivtransport (buss, bat eller
tog

B | kombinasjon med bil
M Ingen av disse

Figur30. Kombinasjonsreisemidler med Kolumbus bysykkel

Bysykkébruk og billett-type

En tredjedel av respondenteri@n bruke syklengratisinntil en time gjennom HjemJobbHjem
ordningen de har via jobben sin som vi seFggur31under. Bare en femtedel betaler direkte for
bruk avBysykkednmens 42% har en kollektivbillett sarmkludererl5 minuttersbruk avBysykkel.
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Hvilken billettype benytter du vanligvis nar du bruker bysyklene?

Bysykkeluttak med oppstarts-
og minuttpris

Buss-, tog- eller bathillett (gir 15
minutter fri bruk av Bysykkel)

M HjemdobbHjem-ordning
W vet ikke

Figur31. Billettbruk for Kolumbus bysykkelbrukere

Hyppighet i bruk aBysykkeén

Figuren under viser hvor mange ganger respondenten har benyttet bysykkelen i lgpet av siste
maned. Medianverdiem Figur32 under er 3 turer i lapet av den siste maneden. Det er verdt &
notere at siden respondentene svarte pa undersgkelsen i manedene juli og august, at dette tallet
er muligens noe lavere enn det ville vaert utenfor sommerferien. 27% av respondentene har brukt
bysyklene mindre enn 2 ganger i maneden mens 36% har brukt tjenesten mer enn 5 ganger i
maneden.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

20%
10%
0%

Kumulativ prosent

01234567 8 9101112131415161718192021222324252627282930

Sykkelleieforhold i lgpet av den siste maneden

Figur32. Kolumbus respondentenes oppgitte svar pa spgrsmélgpet av den siste maneden, omtrent hvor mange
ganger har du benyét bysyklene?

Forbedringsmuligheter

Tilbakemelding mottatt angaende spesifikke tiltak som vil fare til gkt bruk av bysyklene viser at
flere sykler og flere stasjoner er de viktigste tiktakor & gke bruker{gjelder for 4 av de topp 5
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titakene). | tillegg oppgir nesten 50% at de ville syklet oftere dersom det var feerre problemer
med syklene.

I hvilken grad vil fglgende tiltak fgre til at du benyttet
bysyklene oftere enn du gjer i dag?

Flere stasjoner ved bosted _ 27% _
Flere stasjoner ved arbeidssted _ 25% _
Mulighet til 4 sette fra seg sykkelen der jeg vil _ 28% _
Flere stasjoner der jeg bytter fra kollektiv _ 25% _
Flere sykler _ 37% _
Lavere pris S350 S
Faerre problemer med syklene _ 21% _
Lengre rekkevidde _ 22% _
Bedre vedlikeholdt sykkelveinett _ 27 % _
Lettere a bruke appen _ 19% _
Mer tilgjengelig info om hvor det er tilrettelagt for _ 2a% _
sykkel
0% 20% 40% 60% 80% 100 %

W Vil ikke pavirke i det hele tatt W 1ganske liten grad ™ Verken eller ® | ganske stor grad W | svaert stor grad

Figur33. Effekten oppgitte tiltak ville hatt pa respondentenes hyppigere bruk av Bysykkel

Ensveerthgy andel av respondentene sier at de har opplevd tomme stasjoner eller at de ser sykler
i stasjonene som ikke kan leies (totalt over 800 respondenter av 1259). | kontrast sier bare 19%
av respondentene at de ikke har opplevd problemer med Biyedgn.

3.3 BysykkelsysteinTrondheim

Historikk

Trondheim fikk sin fgrste bysykkelordning i 1998 og var dermed blant Norges farste (etter
Sandnes). 20 kroner pa en automat var nok for & lane sykkelen. Det var ingen registrering av
brukere, noe som farte tat svinnet var stort. Nye bysykler inntok bybildet i 2003 og til tross for

en fornying i 2013, har omtrent den samme typen bysykkel veert i bruk helt fram til 2017 da
kontrakten med reklamebyraet Clear Channel gikk ut. Totalt var det 150 bysykler i 26&R for

pa 20 stasjoner. Syklene hadde tre gir og solide dekk for & eliminere punkteringsrisiko (noe som
ogsa var tilfellet med 2. generasjons bysykler som kom til Kgbenhavn i 1995), men dette farte til
at de var tunge a syki@®eMaio, 2009)
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Dagens systemTrondheim

Trondheim kommune fikk et nytt bysykkelsystem varen 2018. Bysykkelordningen er et samarbeid
mellom Trondheim Kommune og Clear Channel tigudet finansieres av abonnementer,
reklame pa stativene og sponsor#tontrakten gar fram til 203®m- Trondheim Bysykke2021)

Urban Infrastructure Partner (UIP) som driver bysykkeltienesten pa opddaaglear Channgl
skalerte opp tilbudet over de tre farste arene til totalt 750 bysykler i 2019 og 67 stasjoner.
Oppskaleringen skjedde over tre ar pa lignende vis til Bergen, med 400 sykler i 2018, omtrent 650
sykler i 2019 og 750 sykler i 2020.

Ulike abonnementstyper kakjgpes via en app eller (fra 2020) betjeningssgyle med en kostnad
pa 59 kroner i dagnet, 149 kroner per maned eller 399 kroner for et sesongpass (typisk april til
november). Gratis uke kampanijer kjgres bade i Trondheim og Bergen for & gi flere innbyggere
mulighet til & prave syklene tidlig i sesongen. 60 minutters brukstid er inkludert ved starten av en
bysykkeltur uavhengig av abonnementstype. Deretter koster det 1 kroner per minutt (pd samme
mate som Kolumbus etter gratis perioden er gaitet er ogsa litt lansert muligheten for & kjgpe
adgang for enkeltturer til en pris pa 29kr for en time.

UIP halageten apen datalgsninfpr Trondheim Bysykkeler alle leieforhold som overstiger ett
minutts varighet er oppsummert manedsvis i csv/json format pa sanmate som Bergen
Bysykkebg tilgjengelig vidnttps://trondheimbysykkel.no/apnedata/historisk Dette delkapitlet
er hovedsakelig basert pa data fra den apne dataportalen til Trondheim Bysykillegg til
arsrapporter og brukerundersgkelser som har hijtirt tilgjengeligav UIP.

Avstand og varighet

Median og gjennomsnitts leietid varierer noe i lgpet av Bysykkel sesongen (typigkoserihber

i Trondheim), med generelt lengre leiefotdobade tidlig ved sesongapning i april og over
sommeren som vi serkigur34 under. Mot slutten av sesongen dropper median leietid med
nesten to minutter. Dette kan hr|ge sammen med at flere tar Bysykkelen pé lengre fritidsturer
eller generelt er mer fristet & sykle lengre avstander nar veeret er varmere. Midétid er rett

over 7,5 minutter for hele 2019. Gjennomsnittet er nesten 5 minutter hgyere, pA samme mate
somvi ser for bade Nordeaeren og Trondheim, men er sterkt pavirket av noesvé&rtlange turer

(i Trondheims tilfellet inkluderer dette flere leieforhold som varte i flere dager, antageligvis som
resultat av feil ved tilbakelevering av sykkelen).

63


https://trondheimbysykkel.no/apne-data/historisk

NORCEorwegianrResearchcentre As www.norceresearch.no

16

[EnY
Sy

=
N

=
o

\/\

Turvarighet (minutter)
00}

jan.19 feb.19 mar.19 apr.19 mai.19 jun.19 jul.19 aug.19 sep.19 okt.19 nov.19 des.19

e |\ledian

Gjennomsnitt

Figur34. Trondheinbysykkel turvarighet ovaoppsesongen (209). Turer under 60 sekunder er ikke regnet med.

| figuren under er det laget et histogram med avstand beregnet i APlen til Google Maps. Etter
fierning av turer som starter og slutter pA samme stasjon, er det totalt@4bysykkelturer som

er analysert fra bade august 2019 og august 2021 i forholasthad. Sgylen 200m summerer
dermed alle turene mellom-200m i beregnet lengde. 50% av alle turene er kortere enn 1,5 km
(det samme som for Bergen).
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Figur35. Frekvensen av Trondheim bysykkelturer (august 2019 og august 26@dly fid ulike avstander (beregnet
avstand i Google Maps API)
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Tilgjengelighet av syklene og gjennomsnittlig bruk

Antallet leieforholdper manedtil Trondheim bysykkeér oppsummert iFigur36. Det varsveert
stor vekst i starten aden naveerende utgaven arondheim bysykkemed en kraftig gkning nar
syklene kom pa plass i 20184 grunn avcovid19 pandemientidlig i 2020 bestemte
formannskapet i Trondheim kommune & lage et forskrift som ga midlertidig forbud mot utleie av
bysykler og elsparkesykler og ligner{@xatte, 2020) Forskriften ble opphevet 23. april, mpa
grunn av lapasitetsutfordringer hoseverandgrenUlPble sesongen utsatt til 27. mé&021 ble
heller ikke et godt ar for Trondheim bysykkel, men arsakene er noe mer uklarts 2020
sesongen avsluttet bedre enn i 2018, sluttet 2021 sesongen med lavere bruksia2O&s8.
Elsparkesyklene har kommetsiadig sterre omfang i lgpet av tiden Trondheim bysykkel har
eksistert, men det kan ogsa henger sammen meablemer med selve syklene, noe som UIP far
tilbakemeldinger pa i 2021 brukerundersgkelsen som den primaerengrutil misnagye blant
brukere Derfor er tall fra 201@let mest representativanlig driftsar.
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Figur36. Manedlige brukstall for Trondheim Bysykkel

Arsrapportene fra Trondheim BysykK&D18, 2019 og 202@ppsummere antallet brukere og
abonnementstyper. Det er fullt mulig for en bruker & ha flere dadier manedspass, sa for
komparasjon av bruktover antallet leieforholder detbesta sammenlignantallet turer tatt per
unik bruker. Dette viser en gkning mellom 2018 og 2019, dgesnnedgang i 2020Til forskjell

fra Kolumbus sitt bysykkelsystenar det ingen gratis adgang til HiemJobbHjem ansatte i
Trondheim. Dermed anestenall brukav bysylene foretatt gjennom et betalt abonnement.
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Tabell5. Oppsummering aVrondheim Bysykkel fra arsrapportene 2018, 2019 og 2020 (UIP)

2018 2019 2020
Antall leieforhold 103 614 357 342 137 678
Unike Brukere 6552 17659 7528
Hvorav arabonnementer 2161 3609 2106
Manedspass - 2023 2858
Dagspass 6306 17585 6247
Turer per unik bruker 15,8 20,2 18,3

1 2019ble det totalt foretatt 357342 bysykkelturerl snittvar det rett over 600 sykler tilgjengelig

pa gaten Systemet var i 2019 operativ fra starten goriktil den 20. november. Det betyr at det

var 2,5 turer per sykkel per dag for hele 2019 sesongen. 68 187 turer ble foretatt i toppmaneden
august, noe som tilsvarer 3,7 turer per sykkel per dggfimater pa antall sykkelturer tatt per
sykkel er inkluddri komparasjonen i delkapittel.

I 2020 var det 707 tilgjengelige sykler i snitt (juli til oktober) (blant totalt 750 sykler i systemet)
som vi ser Figur37. 12 sykler ble reparert per dag i 2028ntallet tilgjengelige sykler har veert
relativt stabilt gjennom hel@019 og 202@esong
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Figur37. Bysykler tilgjengeligéor utleie per dag i Trondhein2020

Opprinnelsesdestinasjon (OD) matrise

To maneders frekvens har blitt kartlagt i Google Directions Bét fgrste er fra toppmaneden
august 2019 (med 68 000 turer), meeden andre var fra august 2021 (med bare 23 000 turer).
Linjetykkelsen i kartene viser den relative populariteten av en viss OD par for hver maned.
Toppmaneden i hele dataserien er valgt ut siden dette gir flest turer & kartlegge, og den samme
maneden i P21 er kartlagt for & se om det har vaert endringer i OD reisemgnstre.

Flere nye stasjoner ble bygd mellom 2019 og 2021, seerlig mellom St. Olavs Hospital og Sluppen
der man kan se sterst endring i relativ bruk mellom kartene (i tillegg til llsvika).eDeg$h apnet
stasjoner pa Idrettsbygget Glgshaugen, Baldershage, Lade Idrettsanlegg @st, Nova Kino og Lilleby

i tidsrommet august 2019 til august 2021
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Noen utvalgte turer fra 2019 er gjengitt fra Trondheim Bysykkels arsrapport for Zii@en

under. Figuren fremhever viktigheten av bysykkelens rolle seerlig langs aksen fra
Lerkendal/Hesthagen til Bakklandet, en akse med begrenset kollektivdekning (bare fra Elgeseter
gate til Bakklandets nordre ende). Den brukes ogsa langs kollektivtrase¢ndem@rsamfundet

til Midtbyen og fra Midtbyen til Lademoen, OD par med kort avstand og konkurransedyktig
tidsmessig med bussen pa grunn av minimale topografiske forskjeller. Kartet ovenfor for 2021
viser i tilleggen relativt hgy etterspgrsdbr bysyklermellom Sluppen (stasjoner kom etter 2019)

og Glgshaugen/Midtbyen.

LT 0 § ,
Mest populzere turer = -
- 1. Lerkendal til Hesthagen . / ‘
2. Hesthagen til Lerkendal ‘ {2 furﬁg
- 3. Trikkestallen til Bassengbakken = = | ; A
' 4. Bassengbakken til Trikkestallen = = = g o
- 5. Bassengbakken til Nordre gate ' ] s o
6. Vollabakken til Hesthagen
7. Hesthagen til Vollabakken
- 8. Bakke bru til Vollabakken
9. Studsamfundet til Lelitenhaven
10. Bakklandet til Bakklandet

Figur40. Mest populeere turer i 2019 (Trondheim Bysykkel &rsrapport 2019)

Rollen av bysyklene i transportsystemet

Et stort flertall (74%) av brukern@021sierat de benytter bysykkelen ved siden av kollektiv, noe
som er tilfellet i mange andre byer siden man sjelden kan stole utelukkende pa bysykler til & dekke
alle reisebehov (se figuren under). Bil/MC og egen sykkel er ogsa brukt blant en betydelig del av
brukermassen ved siden av bysykkelen, og leid elektrisk sparkesykkel er ogsa benyttet side om
side med bysykkel av over en fijerdedel av brukerne.
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Bil/motorsykkel/moped 215 (38,3 %)

Kollektivtransport —417 (74,3 %)
Egen sykkel 168 (29,9 %)
—29 (5,2 %)

- 6(1,1%)

Egen elsykkel

Privat elektrisk sparkesykkel
Leid elektrisk sparkesykkel —154 (27,5 %)
Bruker kun bysykkel 37 (6,6 %)
Annet —53 (9,4 %)

0 100 200 300 400 500

Figur4l. Stettende reiseformer til bysykkelbruke®var pa spgrsmal: «Hvilke andransportmidler benytter du ved
siden av bysykkel» (n=561, flere svar mudig 2@1)

Reise#ferdsendringersom faglge bysykkelbruldle kartlagt i 2018 som vist i figuren under. Selv

om Kkollektiv er den vanligste kombinerte reiseformen til bysykkelen (fiyureenfor), er det
tydelig at mange bysykkelbrukere har erstattet deler av sine kollektivreiser med bysykkel, med
45% av utvalget som tar mindre kollektiv. Nettoeffekten pa gaing er negativt for gaing og
bilkjgring.Her er det 28% som gar mindre og 10% sg@nmer, noe som gir en nettonedgang i
andelen som gar pa 18%. 16% av utvalget kjgrer mindre bil eller taxi. Siden den absolutte
mengden av reising med alternative transportmidler ikke er kvantifisert kan dette bare fungere
som en indikasjon pa overordnedeiseatferdsendringer.

Tar mindre kollektivt

Har ikke endret seg vesentlig
Sykler mer

Kjsrer mindre bil

Gar sjeldnere

Gar mer

Sykler mindre }—3 (0.5%)

262 (45.5%)

134 (23.3%)

347 (60.2%)

62 (10.8%)
161 (28%)
60 (10.4%)

Tar mindre taxi 30 (5.2%)
. s 1(0.2%
Mer varierende. Jeg gar nar 1 to 2:?:
A VA
halve veien...| . .o |

Figur42. Endringer i reiseatferd grunnet bysykkelen i Trondhe®a hvilken mate har reisevanene dine endret seg
etter du begynte a bysykle?n=576, flere svar mulig, ar: 2018)

| 2018 ble det ogsa dtiet spagrsmal om hvilke andre reisemidler som ble kombinert med
respondentenes siste bysykkeltur. Her ser man i figuren under at en fjerdedel av utvalget brukte
kollektiv i kombinasjon med bysykkel, noe som tyder pa at bysykkelen fungerer som en «first/las
mile» tilbud for denne delen av brukerne som ellers reiser kollektivt.
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Bil/motorsykkel/moped
Taxi

Ferge

Kollektivtransport -139 (24.1%)

Egen sykkel 22 (3.8%)

Brukte bare bysykkel 422 (73.3%)

¢ 100 200 300 400 500

Figur43. P& din forrige bysykkeltur, hvilke andre transportmidler var en del av denne reisen? ér=3068)

Konkurransen fra elsparkesykler i Trondheim

Da Trondheim bysykkel startet i 2018 var det ingen operatgrer av elektriske sparkesykler, og
dermed var«konkurransem for bysykkelemovedsakelig kollektivtranspofettersom det er en
relativt liten andel som bytter ut bilen med bysykkdDette har endret seg betydelig siden de
farste elsparkesyklene kom i 2019 og i den siste brukerundersgkelsen seraw@drten av
bysykkel brukera har leid en elektrisk sparkesykkel i 2021. Blant elsparkesykkelbruker2@?2)

oppgir 36% at deenytter bysyklene mindre grunnet elsparkesyklenes ankomst til Trondheim og
kanskje mer overraskende oppgir 10% abeaytter bysyklene mer. Dette kan vaere pa grunn av

en type synergi mellom elsparkesykkel og bysykkel (at reiseformene maget behov som ikke

fullt ut fylles av andre reisemidler).

| figuren underser vi at det er 40% av elsparkesykkelbrukerne som gjerneskiysykletpa den

forrige turen sin, men at bysykkelen enten ikke var tilgjengelig eller at elsparkesykkel var lettere
tilgjengelig. Men pa den andre siden ser vi at om lag halvparten av respondentene som hadde
provd elsparkesykkel i 2021 syntes at tilbudeed elsparkesykkel var overlegent i form av
komfort eller fleksibilitet.

Forrige gang du brukte elektrisk sparkesykkel, hvorfor valgte du ikke bysykkel?
282 svar

@ Jeg ville bysykle, men det var ingen
bysykler tilgjengelig
@ Jeg tok det forste og beste alternativet
) Elektrisk sparkesykkel er morsommere

@ Elektrisk sparkesykkel tok meg hele
veien dit jeg skulle

@ Det er mer komfortabelt
@ Trenger ikke tenke p& parkering
@® Annet

28,4%

Figur44. Grunner oppgitt for & velge elsparkesgkramfor Trondheim bysykkel
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Forbedringsmuligheter

Brukerundersgkelsen i 2021 fra UIP viser at bru&easr minst forngyde med selve syklene, med
55% som oppgir dette som grunn til misngye ved siden av andre grufigarrid5. Dette er en
markant gkning i forhold til tilsvarende spgrsmal i den 2018 brukerundersgkelse der 37% oppga
syklenes stand som grunn til misngyagur45 viser at tilggngelighet av syklene/parkerings
plasser og apningstidene ogsa er hyppig valgt blant 2021 respondentene, med mellom 42 og 44%
av utvalget som sier at disse faktorene gjgr at de minst forngyd med tjenesten.

Mangel pa tilgjengelige sykler (som ble valgi4d9o av respondentene) er en gjenganger blant
arsakenetil misnagye for bysykkelsystemet. Andelen som valgte dette svaralternativet
Trondheim er likevel lavere enntilsvarende undersgkelser for Netderen (63% av utvalget) og
Bergen 64%.

Hvilke tre alternativer har du vaert minst forneyd med med tjenesten? (Kryss av pa 3 av
alternativene)

561 svar

Verdi i forhold til pris 89 (15,9 %)
—249 (44,4 %)
234 (41,7 %)

180 (32,1 %)

Tilgiengelige sykler
Tilgiengelig parkering
Appen

Kundeservice 42 (7,5 %)

Syklene 308 (54,9 %)
174 (31 %)

169 (30,1 %)

Beliggenheten til stativene
Leietid
Apningstidene 238 (42,4 %)

0 100 200 300 400

Figur45. Grunner til & veere misforngyd med Trondheim Bysykkel (fra Brukerundersgkelsen 2021)

Det er en fallende interesse over tid for & kjgpe sesongabonnement for den kommende sesongen
hver gang spgrsmalet ble stilt til Trondheims bysykkddere (310 skala der 10 var hgyst
sannsynlig at man vil kjigpe sesongabonnement neste sesong):

Snitt 2019: 8,28 / 10
Snitt 2020: 8,11/ 10
Snitt 2021: 6,57 / 10

Den nedadgaende tendensen kan veere forarsaket av mange faktorer, ikke minst faktorene som
er trukket fram iFigur45, men det er sannsynlaf gkt konkurranse fra elsparkesykkelselskapene
reduserer antalbysykkelbrukere.

Brukernes topp tre grunner for & ta bysyklene i bruk er at de er kjappe, bilig & bruke og
miljgvennlig (alle ble valgt av minst 55% av respondentene).

Interessen for helarsdtivar stor i 2@1, med over 60% av surveyrespondentgne561)villige
til & betale et 100 kroner tillegg i forhold til dagens sesongabonnement pa 399 kroner (svar 8 eller
mer pa en 110 skala for sannsynlighetdor & kjgpe et helarsabonnemetit 499 ki).
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3.4 Bysykkelsystem igBgen

Historikk

Bergen Bysykkel ble fagrst startet i regi av Clear Channel Adshel i 2002, med totalt 100 sykler
fordelt pa 10 stasjonefDeMaio & Gifford, Jonathan, 2008ystemet kom samtidig med en rekke
andre byer i regi av samme reklamebyra (Drammen i 2001, Oslo i 2002 og Trondheim i 2003) og
var (antageligvis) av samme typaed et elektronisk I&s og abonnementskort.

Dagens system i Bergen

Dagens bysykler i Bexg har veert en permanent ordning siden sommeren 26tt&r midlertidig
prgvedrift i bade 2016 og 2017 i forbindelse med henholdsvis Festspillene og Sykketém
Infrastructure PartnefUIP)har driftet systemet pa vegne av Bergen KommogeMiljalaftet |

lzpet av det fgrste aret var det bare 200 sykler fordelt pa 35 stasjoner, noe som ble utvidet til 89
stasjoner og 800 sykler varen 201900 sykler som ble avtalt i kontrakten ble fgrst oppnadd i
det tredje driftsaret 202Gom en del av utrullingsplam med UIP.

Ulike abonnementstyper kan kjgpes via en app med en kostnad pa 29krdakelttur, 49 kroner

i d@gnet, 149 kroner per maned (79 for den fgrste maneden) eller 399 kroner for et AGpaiss.
uke kampanijer kjgres bade i Bergen og Trondhieind gi flere innbyggereulighet til & prave
syklene tidlig i sesonged5 minutters brukstid er inkludert i de ulike abonnementstypene, og
brukeren belastes deretter med 5 kroner per kvarter.

Til forskjell fra bade Kolumbus bysykkel og Trondheim besyikér BergenBysykkelsiden
oppstartenbenyttet piggdekk pa forhjulebg brorpartenav bysyklene holdes i drift aret rundt.
Kolumbus sitt system er ogsa apent aret rundt, men uten piggdeiekfjerdedeler aBergens
bysykkebrukere benytter fortsatt bysklene om vinteren nade er utstyrt medpiggdekk.

UIPbenytter en apen datalgsning for alBergen Bysykkelirer med over ett minutts varighet.
Dette er oppsummert manedsvis i csv/json format pA samme mate som Trondheim og er
tilgjengelig viehttps://bergenbysykkel.no/apnelata/historisk Dette dekapitlet er hovedsakelig
basert pa data fra den apne dataportalen til Bergen Bysykkel i tillegg til arsrapporter og
brukerundersgkelser som har bldgjort tilgjengelig av UIP.

Arsrapportene for 2018 (som var oppstartsaret og dermed starten av oppskaleringen) og 2020
viser at det er betydelig vekst i alle mulige indikatorer av bruk og dermed ogsa omsetning. Det
bar legges merke til at Bergen kommunisidierer bruken av bysykkelen pa toppen av inntekten
som kommer inn via abonnement kjgp, og at dette tilsvarer om lag 8 kroner per sykkeltur i 2021
(E. Grieg, personlig kommunikasjon, 6. desember 2021)
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Tabell6. Oppsummering av Bergen Bysykkel fra arsrapport 2018 og 2020 (UIP)

2018 2020
Antall leieforhold 103 717 1 069 862
Unikebrukere 6 560 35 845
Hvorav arabonnementer 3339 14 227
Méanedspass - 7 446
Dagspass 5581 22 557
Omesetning 1 286 583 7 463 682
Turer per unik bruker 15,8 29,8

Avstand og varighet

www.norceresearch.no

Median og gjennomsnitts leietid varierer noe i lgpetBysykkel sesongen, med generelt lengre
leieforhold pa tidlig sommeresom vi ser Figur49 under. Dette kan henge sammen med at flere
tar Bysykkelen pa lengre fritidgter ellerat det er mer fristende & sykle lengre avstander nar
veeret er varmereMediartleietid er rett under 8,5 minutter i 202D. Gjennomsnittet elom lag 2
minutter lengre pa samme mate som vi har sett for bade Ndedren og Trondheim, alpt er et

resultat at noen f&vaertlange turer

14
12

10

Gjennomsnittsvarighet per tur (minutter)

6
4
2
0
jan feb mar apr mai jun jul aug sep
Median Gjennomsnitt

okt nov des

Figur46. Bergen bysykkélirvarighet over sesongen (2020)urer under 60 sekunder er ikke regnet med.

Som vi sei figuren under sa er 80% av alle turene tatt med Bergen Bysykkel under 750 sekunders
varighet, eller 12,5 minutteDe gvrige 20% er fordelt over lengre varighet, der neeertfa (om

lag 4%) er pa mer enn 25 minutters varighet (1500 sekunder).
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