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Forord

Cykeln okar i popularitet. Att cykla dr bra for hélsan, det dr ett billigt,
miljovénligt och transportmedel, yteffektivt vid bade fird och parkering. Pa
kortare distanser dr cykeln dessutom ett vildigt snabbt transportmedel! Pa de
allra flesta hall #r cykelresornas andel av trafiken dock mycket lag och ofta
minskande i forhallande till bilresornas andel. Stdder och regioner som vill
vinda denna utveckling och oka sin cykelandel moter manga utmaningar och
det dr svart att bedoma hur man bést och mest kostnadseffektivt ndrmar sig
malen.

Norge har ambitiosa mal for att 6ka cykelresandet, detsamma géller Nord-
Jaerens region och dess kommuner. Denna rapport dr en redovisning av en
prognos och samhillsekonomisk analys av en cykelstamvidg som planeras
mellan Stavanger och Sandnes i Norge, med syfte att 6ka cykelresandet ldngs
strickan och minska trycket pa vig E39 dir biltrafiken 6kar mycket snabbt.
Uppdraget har ursprungligen gjorts pa bestillning av Statens vegvesen
(kontaktperson Bjorn Amdal) och Vegdirektoratet (kontaktperson Guro Berge).
WSP har dock anlitats som underkonsult till Multiconsult, som har haft ett mer
omfattande utredningsuppdrag kring cykelstambanan.

Multiconsults kontaktpersoner har varit Idar Baekken, Lars Hjermstad, Ase
Nossum (den norska delen av litteraturstudien) och Wenche Torvund. Fran
WSP har Elisabet Idar Angelov (WSP:s projektledare, ansvarig for
litteraturstudie och samhéllsekonomi), Goran Tegnér (prognos), Thomas
Hojemo (restidsberdkningar) och Karin Brundell-Freij (expertstod) deltagit.

Stockholm i1 december 2010

Fredrik Bergstrom
Affarsomradeschef
WSP Analys & Strategi

Analys & Strategi



Analys & Strategi



Innehall

SAMMANFATTNING ...t 3
1 INLEDNING ... ..t 5
1.1 BaKgrund.. ... 5
1 2 Sy i 5
1.3 METO .. 6
2  CYKELATGARDERS EFFEKTER .....cooiieeieieeeeereeeeeee e 8
2.1 Varfor CyKlar Man? ... 8
2.2 Sammanhanget har stor betydelSe ... 9
2.3 Tidigare erfarenheter ... 9
2.4 Varfér varierar efterfrageeffekten? ... 16
3 CYKELPROGNOS STAVANGER-SANDNES ........c.coccoiieiiienn. 20
3.1 CyKeIreSHALT ...eeiiieie e 20
3.2 Utvecklingen av resandet till &r 2040 ........ccceeriiiiiieeiiiiiee e 24
3.3 Uppskattade andelar cykelresor ... 25
3.4 Prognos 6ver antalet cykelresor ar 2010, 2015, 2020 och 2040 ...26
3.5 Hansyn till ekonomisk utveckling ..., 27
3.6 Fordelning av cykelresandet pa delstrackor.........ccccccoevevvvveeeennn... 28
3.7 Totala restidsvinster med cykelstamvagen .........cccccccovviiviienennenn. 30
3.8 4 % fler cykelresor med cykelstamvagen..........ccccocevviiiiiiieennenn. 32
3.9 Kanslighetsanalyser — hur robusta ar resultaten? ............ccccce..... 33
4 SAMHALLSEKONOMISK KALKYL.....c.cceueeeeeeeeererereeeeeeeeeeeeeene 37
4.1 Den samhéllsekonomiska nyttan av cykling.........cccccooviiiiiieeennenn. 37
4.2 KalkylforutSAttNINGar .......ccovviiiiiiiieieeec e 37
4.3 Samhallsekonomisk kalkyl cykelstamVvag ........ccccceeeeiiiiiiiiiieeennenn. 39
4.4 Tillkommande nytta — parkering och dusch..........ccccccoiiiiiiinnnnnn. 43
4.5 Tillkommande nytta — héjda kostnader for bil.............ooociiieeeenn. 45
5  SLUTSATSER OCH DISKUSSION ......ccoiiiiiiiiiiiieeieee e 46
REFERENSER ... 49
BILAGA — CYKELRESTIDER OCH TIDSVINSTER ......ccoociiiiiiiiiieeene 57

Analys & Strategi



Analys & Strategi



Sammanfattning

Denna rapport &dr en redovisning av en samhillsekonomisk analys av en planerad
cykelstambana mellan Stavanger och Sandnes. Bakgrunden ir att regionen dr mitt inne 1 en
mycket kraftig tillvixt, bade genom nya omraden och fortdtning. Samtidigt okar biltrafiken
snabbt och det finns en ambition om att 6ka cyklingen som en del i att hantera de problem
med bl.a. tringsel som biltrafiken for med sig.

En litteraturversikt har gjorts utifran publicerad forskningslitteratur och erfarenheter fran
stader dér atgédrder har gjorts med syfte att 6ka cykelresande. Direfter har en prognos Gver
cykelresandet ar 2020 och 2040 gjorts utan respektive med cykelstambanan. Prognosen &r
baserad pa dagens trafikmingder och transportmedelsfordelning pa strickan enligt
tillgangliga datakéllor. Resultaten fran prognosen har anvidnts som input i en
samhillsekonomisk kalkyl. 1 kalkylen har en nettonuvirdekvot berdknats utifran
nuvirdesberidknade kostnader (investeringskostnader, drift- och underhallskostnader), nyttor
(restidsvinster, héalsovinster, trafiksikerhet och externa effekter for biltrafiken) samt
budgeteffekter.

Vi bedomer att en cykelstambana i strickningen Stavanger-Forus/Lura-Sandnes i den
strackning och ungefirliga utformning som diskuteras skulle 6ka cyklandet i omradet med
totalt ca 4,4 % i straket. Den bedomda Okningen ligger i linje med tidigare erfarenheter.
Cykelstambanan &dr vidare samhillsekonomiskt I6nsam enligt de forutsdttningar som har
angivits. Den samhillsekonomiska nettonuvdrdekvoten (NNK) dr 1,29, vilket indikerar
l6nsamhet. Cykelstambanan dr 16nsam ocksa enligt de kdnslighetsanalyser som har gjorts med
forsiktigare antaganden om stambanans nytta (forsiktigare prognoser).

Enskilda atgéirder okar sillan cyklingen i en region mer #n marginellt, med maximalt nagon
eller nagra procentenheter. Det betyder inte att enskilda atgirder inte har betydelse, men att de
ar mer effektiva som del i ett mer omfattande cykelfrimjande program. Detta beror pa att det
ar den sammantagna upplevda uppoffringen for att vélja cykeln som paverkar valet, dvs.
manga faktorer utdver sjdlva infrastrukturen spelar roll. Foljaktligen kan kompletterande
atgiarder indirekt Oka cykelstambanans nytta ytterligare. Vi bedomer att hogkvalitativ
cykelparkering och duschar vid viktigare arbetsplatser i regionen skulle kunna 6ka cyklandet
med ytterligare ca 6 %, motsvarande 103-182 miljoner kronor i nytta beroende pa vilken
prognos som antas (nuvirdesberiknat dver 25 ar). Vi bedomer vidare att parkeringsavgifter
och en fordubbling av de rorliga bilkostnaderna kan 6ka cyklandet i det berérda omradet med
ytterligare ca 11 % - utdver Okningen p.g.a. parkering och duschar — motsvarande (enligt
vart rakneexempel) 214-377 miljoner kronor i nytta. De kostnader som dessa atgirder innebdr
har inte kunnat berdknas inom projektet.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Nord-Jaeren er en ekspansiv region med stor vekst. Tilveksten skjer dels i nye omrader
men ogsa gjennom fortetting, saerlig i bybandet mellom Stavanger og Sandnes.
Ekspansjonen i regionen leder til en kraftig vekst i transportbehovet, og trykket pa
eksisterende infrastruktur gker. Strategisk plassert, mellom Stavanger, Sandnes og Sola,
ligger naeringsomradet Forus/Lura med omtrent 20 000 arbeidsplasser. Her er noen av
landets ledende oljeselskaper, entreprengr- og produksjonbedrifter, dataselskaper, handel-
og servicevirksomheter lokalisert. I fglge fremskrivningsalternativet for omradet (“rask
fortetting”) forutsettes det en arbeidstilvekst til omlag 40 000 i 2040. Omradet betjenes i dag
hovedsaklig med bil og er med dagens infrastruktur vanskelig & betjene med andre
transportmidler. Utviklingen i Stavanger-regionen med et ekspansivt naeringsliv, rask
befolkningsvekst og en relativt hgy, og stadig gkende biltetthet gjgr utslag pa
trafikkveksten. Vegtrafikken har i tiarsperioden 95/96-04/05 gkt med hele 32,1 % i
Rogaland (personbilene stod for 25 % av veksten). Stgrst har veksten vaert pa E39
mellom Stavanger og Sandnes. Dette har fort til betydelige trafikale utfordringer i
omradet. P4 landsbasis har gkningen vaert 25.1 % i samme periode. For a begrense vekst i
biltrafikken er det viktig a satse pa tiltak for alternative transportmiddel. Satsingen pa en
hgyverdig sykkelforbindelse er et slikt tiltak."

En mingd styr- och plandokument fran nationell till lokal niva prioriterar en 6kad satsning pa
miljovinliga transportalternativ som cykel. Den norska regeringen har som mal att 6ka
cykelandelen. I Nasjonal sykkelstrategi (NTP 2010-2019) anges foljande mal:

Huvudmal:
* Attraktivt a sykle for alle.

Delmal:

» Sykkeltrafikken i Norge skal utgjgre minst 8 % av alle reiser.

* I byer og tettsteder skal sykkeltrafikken dobles.

* 80 % av barn og unge skal ga eller sykle til og fra skolen (Nasjonal sykkelstrategi 2010-
2019, anvént som grundlagsdokument till NTP 2010-2019).

I NTP 2010-2019 anges ocksa att det for att na detta ska byggas 500 km nya gang- och
cykelanldggningar under tidsperioden.

1.2 Syfte

En sammanhingande cykelvig planeras fran Stavanger till Sandnes via handelsomradet
Forus/Lura. Cykelvigen — hidanefter kallad cykelstambanan — ska ha hog standard och fokus

" For mer bakgrundsinformation, se Statens vegvesen (2009).
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pa en trygg, siker och snabb transport. Malet ir att Gverfora arbetsresor pa Nord-Jaeren fran
personbil till cykel med huvudfokus pa Forus/Lura-omradet. For att fa kunskap om
konsekvenserna ska Statens vegvesen i enlighet med Plan- och bygningsloven utarbeta
kommundelsplaner med konsekvensutredning. Till detta kommer ocksa en utredning av de
samhéllsekonomiska konsekvenserna.

Denna rapport dr en redovisning av en beddmning av restidsvinster och en prognos dver
framtida cykelresande (kapitel 3) samt en samhillsekonomisk analys (kapitel 4) for den
planerade cykelstambanan. Som underlag har det ocksa gjorts en litteraturstudie kring
dokumenterade effekter av redan genomférda atgdrder med syfte att 6ka cykelresandet
(kapitel 2). En bedomning har vidare gjorts av hur kompletterande atgirder, som t.ex.
cykelparkering vid arbetsplatser, kan ©Oka cykelstambanans nytta. Inga kompletta
samhillsekonomiska analyser har dock kunnat goras av dessa; for det kridvs mer specificerade
atgiardsforslag inklusive kostnadsuppskattningar, nagot som inte har rymts inom ramen for
projektet.

1.3 Metod

En litteraturoversikt har gjorts utifran publicerad forskningslitteratur och erfarenheter fran
stader via utredningar om effekter av atgiarder med syfte att 6ka cykelresande. Fokus har legat
pa norsk, svensk och engelsksprakig litteratur fran 1990 och framat. Med hdnsyn till
uppdragets relativt begrinsade omfattning gor vi inga ansprak pa att litteraturstudien ska vara
fullstdndigt uttémmande. Vi bedémer dock att de viktigaste utredningarna finns med i
materialet och att detta &r tillrdckligt uttommande for analysen.

Prognosen ér baserad pa dagens trafikmingder och transportmedelsférdelning pa strickan
enligt tillgingliga datakéllor. En uppskattning/berdkning har direfter gjorts av hur stor andel
av arbetsresorna till/fran Forus/Lura som gors med cykel om cykelstamvigen byggs (med
borjan 2010). Uppskattningen &r gjord utifran de erfarenheter i andra linder som samlas enligt
1 ovan, liksom fran mera generella uppgifter om cykelalstring, firdmedelsvalsbeteende, och
cykelresande under olika forutsittningar Cykelandelen har ocksa uppskattats for prognosaren
2020 och 2040 givet utbyggnad av cykelstamvidgen enligt ovan och en arlig trafiktillvixt
(med cykel) om 3,5%. (I en kinslighetsanalys antas istédllet 2,3 %.) Den arliga tillvixten i
bilresande har antagits vara 1,5 %. Motsvarande potential har uppskattats for ett alternativ
med tilldggsatgirder vid viktigare #ndpunkter, samt for hogre bilkostnader. Dessa
uppskattningar dr dock snarast rikneexempel. For att kunna géra noggrannare uppskattningar
krivs att tillaggsatgdrderna specificeras.

Den samhillsekonomiska analysen har gjorts med stéd av Cykalk version 1.2. Cykalk &r ett
excel-baserat verktyg specifikt framtaget for att gora samhillsekonomiska kalkyler av
cykelatgirder. Verktyget har tagits fram av WSP Analys & Strategi och svenska Vigverket
(numera Trafikverket). Till skillnad fran flera andra prognosverktyg dir effekter for
cykelresor kan eller skulle kunna beréknas, kan Cykalk ta hinsyn till bade nya resor och
vigvalseffekter (inte bara till nya resor). Verktyget riknar ocksa pa hélsovinster for
nyskapade cykelresor. Cykalk dr dock ett ungt verktyg med vissa barnsjukdomar. Vi har
funnit att restidsvinsten har beriknats riktigt, men att nagot hiander i resultatberikningen som
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gor att nyttorna blir alldeles for stora. Vi har inte lyckats reda ut var problemet ligger inom
ramen for projektet. Istillet har vi berdknat restidsvinsterna for hand och anvént Cykalk for att
hitta proportionerna mellan restidsvinsten och ovriga nyttor (vi bedomer alltsa att
proportionerna i Cykalk é&r riktiga). Kalkylen dr gjord utifran de forutsdttningar som anges i
Statens vegvesens handbok i konsekvensanalyser (HB 140), samt utifran en uppskattning av
projektets kostnader. I nagra fall, dér tilsvarende tall ikke finnes i Effekt, har vi bedomt att de
svenska defaultviarden som finns i Cykalk har varit relevanta dven for norska férhallanden och
att det skulle ta onodigt mycket tid i ansprak att ta fram specifika norska virden.
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2 Cykelatgarders effekter

2.1 Varfor cyklar man?

Majoriteten studier visar att fysiska faktorer som viderférhallanden, hojdskillnader och
cykelinfrastruktur dr viktiga for graden av cykelanvindande i en stad eller region (Eriksson,
2009). Om védret &r daligt, avstandet langt och trafiksdkerheten upplevs som lag dr
incitamenten att cykla sma for de allra flesta ménniskor. Vanliga motiv till att cykla dr att det
ir bra for hilsan, att det dr trevligt och att det i vissa sammanhang &r det snabbaste
fardmedlet. Som figuren nedan (omarbetad fran Rietveld och Daniel, 2004) illustrerar, spelar
dock ocksa utbudet av alternativ stor roll for individers smak for att cykla. Det finns dessutom
stod for att psykosociala faktorer paverkar cyklandet, som attityder, upplevelsen av den
sociala miljon och den upplevda kontrollen vid anviindandet av cykeln (Eriksson, 2009).

Individuella egenskaper: Generaliserad kostnad fér cykling
inkomst, kén, &lder, <
kondition
\ 4
Socio-kulturella faktorer:
Kostnad Risk for Fysisk
Syn pé cykeln som (kn) skada a_nstrz'«ing-
transportmedel, kulturell ning
bakgrund, etniskt
ursprung, politiska
preferenser - Lokala
Res- F}ISk Kom- Trygg myndigheters
tid for fort het initiativ, policy-
stold variabler:
Cykelnétets
v v kvalitet och
kapacitet,
. . P stadsplanering,
Cykelanviandning < skatter och
A lagstiftning som
rér bilanvandning
Parkeringskostnad, Kollektivtrafik —
bransleskatt etc utbud; -kostnad
A
Generaliserad kostnad for alternativa
transportmedel <

Figur 1 Ramverk av faktorer som paverkar individens benédgenhet att cykla. Kailla:
Rietveld & Daniel (2004).
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2.2 Sammanhanget har stor betydelse

Lénder och stider med hoga cykelandelar och laga olyckstal per cyklad km har som regel
bade ett vil utbyggt cykelnit och policies och program som frimjar cykling, medan ldnder
och stider med laga cykelandelar och hoga olyckstal per km har gjort betydligt mindre.
(Pucher och Dijkstra, 2003; Fietsberaad, 2006; Pucher och Buehler, 2008). Pucher et al.
(2010) har i en litteraturstudie gatt igenom ett stort antal engelsksprakiga studier pa temat och
menar att det trots detta inte dr klart vilka atgidrder som generellt sett &r mest effektiva och
som br prioriteras nir man designar och implementerar ett cykelprogram.”

Det finns flera anledningar till detta. Framfor allt handllar det inte bara om atgérdstyp utan
om sa mycket mer — som Figur 1 ovan tydligt illustrerar. Utformning, lokalisering och timing
spelar mycket stor roll for utfallet. Manga tidigare erfarenheter finns ju, men langt ifran alla
utvirderingsstudier forklarar pa ett tillfredsstdllande vis hur man har gétt tillvdga. Detta gor
det svart att bedoma om variationer mellan studier faktiskt beror pa olika utfall, eller pa olika
metoder i utvirderingen. Fore- och eftermétningar av samma atgérd dr ovanliga (Krizek et al.,
2009). Varfor det inte gar att vara sdker pa at vilket hall kausaliteten pekar; om
cykelinfrastruktur har lett till en Okad cykling, eller om en Okad cykling har lett till
investeringar i cykelinfrastruktur (Pucher, 2010) Det dr dessutom mycket svart att kontrollera
for andra faktorer som kan paverka cykelanvidndningen mer #n en stads eller regions
cykelpolitik, som kostnad och tillginglighet for bilanvindning och kollektivtrafik,
inkomstnivaer, geografi och landanvindning m.m.

Aven Eriksson (2009) menar att resultaten frin olika studier dr svara att jimfora eftersom
cyklister ofta jamfors med icke-cyklister och definitionerna for hur mycket en cyklist maste
cykla for att kallas cyklist varierar mellan studier. Tillgidngliga studier indikerar visserligen att
bra cykelinfrastruktur, faciliteter vid malpunkten och kort restid kan paverka cyklandet
positivt, men eftersom tillgangen till vdl dokumenterade studier #r relativt liten dr det svart att
dra slutsatser om hur effektiva olika typer av atgiarder dr. Manga studier bygger dessutom pa
utlindska data som har genererats i kulturer dédr cyklingen har en betydligt starkare
(Nederldnderna) eller svagare (England, USA, Canada) stillning 4n i Norge, och de hanterar
inte alls den vigvalseffekt som ofta dr betydligt storre dn andra efterfrageeffekter.

2.3 Tidigare erfarenheter

Cykelinfrastruktur

Fore- och efterrikningar i flera amerikanska stidder och i London visar dkningar i antalet
cykelresor efter att cykelvédgar har invigts (City of San Francisco, 2004; City of Toronto,
2001; City of Vancouver, 1999; Federal Highway Administration, 1994; Sallaberry, 2000;
San Francisco Department of Parking and Traffic, 2001; Transport for London, 2004a). Dock
kontrolleras séllan for hur stor del av trafikokningen som beror pa ruttvalsbyte. Bara i ett fall

2 Litteraturstudien inneholl inga ekonomiska styrmedel, som bompeng, bensinskatt eller

parkeringspolicy.
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av de ovan namnda gjordes ocksa rikningar pa intilliggande gator och det visade sig da att en
stor del av 6kningen formodligen berodde pa omledd trafik (City of San Francisco, 2004).

En Revealed Preferences-studie (RP-studie) visade en positiv korrelation mellan
sannolikheten att cykla och ndrheten till cykelvigar (avskilda fran biltrafiken) (Vernez-
Moudon et al., 2005), medan en annan inte fann nagon effekt (Krizek och Johnson, 2006).
RP-studier har ocksa funnit motsidgande bevis for om cyklister 4r beredda att ta en omvig for
att kunna kora pa en cykelbana (Aultman-Hall et al., 1998; Dill, 2009). En Stated
Preferences-studie (SP-studie) fann att ca 40 % av cyklisterna foredrog en lidngre rutt pa
cykelbana, framfor en kortare rutt lings en bilvdg (Shafizadeh och Niemeier, 1997). En
observationsstudie fann att kvinnor féredrar separerade cykelbanor framfor cykelbanor langs
bilvigen, och bada dessa framfor att cykla langs en vanlig bilvidg utan cykelbana (Garrard et
al., 2008).

I en enkitstudie uppgav 20 % av respondenterna att de skulle byta férdsitt fran cykel om det
inte fanns separerade cykelvigar (Rose, 2007). Fem studier studerade cykelvigar (bike paths)
fore och efter att de byggts respektive fore och efter att cyklar tillatits pa tidigare gangvigar.
Tva visade ingen fordndring i cykelnivaerna for boende i nédrheten (Burbidge och Goulias,
2010; Evenson et al., 2005). En visade (i kombination med en informationskampanj) en
Okning i antalet minuter som boende inom 1,5 km cyklade (Merom et al., 2003). Tva studier
visade en 0kning i antalet cyklister (Cohen et al., 2008; Transport for London, 2004a).

En RP-studie fann en positiv korrelation mellan cyklisters uppfattning av cykelnitets kvalitet
och ndrvaron av skyltat cykelfdlt lings bilvdg, men inte lika stark som for separerade
cykelvégar (Sener et al., 2009a).

En fore- och efterstudie av nya separerade cykelvigar i Kopenhamn mitte en 20-procentig
okning 1 cykeltrafiken och mopedtrafiken och en 10-procentig minskning av biltrafiken. Det
var dock inte ként hur stor av fordndringen som berodde pa fordndringar i ruttval (Jensen,
2008a).En utvirdering av en tvafilig cykelbana i London visade pa 58 procents okning av
antalet cyklister under 3,5 ar (Transport for London, 2004a). Tva undersokningar, en dansk
och en tysk, fann att respondenterna féredrog separerade cykelvigar framfor cykelfdlt langs
bilvigen (Bohle, 2000; Jensen, 2007).

Ytterligare en aspekt dr nivan pa underhall ldngs en cykelvig. En studie fann att kvaliteten pa
asfalten var negativt korrelerad med andelen arbetsresor med cykel (Parkin et al., 208).
Antalet cyklister pa en cykelvig i London férdubblades efter det att cykelvigen fatt ny asfalt
(Transport for London, 2004a). En amerikansk studie fann att védgytans kvalitet signifikant
kunde anvindas for att forutse cyklisters betyg pa en vigstricka (Landis et al., 1998).

En amerikansk studie dér uppgifter samlades fran 40 stdder i USA fann att for varje extra 1,6
km cykelvig (bike lane) per km2 6kade cykelandelen for arbetsresor med ca 1 procentenhet
(Dill och Carr, 2003). I en annan amerikansk studie uppskattades minniskor som bor inom
800 meter fran en cykelvidg ha 20 % storre bendgenhet att cykla atminstone en gang i veckan
jamfort med minniskor som bor mellan 800 meter och 1,6 km fran en cykelvig (Vernez-
Moudon et al., 2005).
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Studier av trafikseparerade cykelvégar visar generellt ett positivt samband med cykelandelen,
men dven hir saknas bra estimat av hur stora effekterna dr (Pucher et al., 2010).

Nagra studier visar skillnader i preferenser mellan min och kvinnor, dédr kvinnor som regel
foredrar cykelinfrastruktur separerad fran trafik (Dill och Gliebe, 2008; Emond et al., 2009;
Garrard et al., 2008). Samtidigt noterar Emond et al. (2009) att kvinnor kidnner sig mindre
sakra/mer otrygga pa cykelviagar som inte ligger i direkt anslutning till bilvigar. Svenska
undersokningar har gett liknande resultat.

Mer erfarna cyklister foredrar ofta cykelfdlt (lings bilvdgar) jamfort med separerade
cykelvdgar, sannolikt eftersom det forra gar snabbare (Dill och Gliebe, 2008; Harvey et al.,
2008).

I en osterrikisk studie var sannolikheten att en person cyklar dubbelt sa stor om han/hon héll
med om pastaendet att det fanns cykelvdgar i nédrheten, dn om han/hon inte holl med om det
(Titze et al., 2008).

En. RP-enkidt bland cyklister fann ett positivt samband mellan deras uppfattning om
cykelinfrastrukturens kvalitet och hur ofta de cyklade (Sener et al., 2009a).

Flera studier pa stadsniva eller regional niva visar en positiv korrelation mellan cykelvigar
och nivaer pa cykelpendling (Dill och Carr, 2003; LeClerc, 2002; Nelson och Allen, 1997,
Parkin et al., 2008; Pucher och Buehler, 2005). Barnes et al. (2006) och Cleaveland och
Duma (2009) ser ett visst samband mellan ny cykelinfrastruktur och 6kad cykling. Tvirtemot
detta hittar fem studier inte nagot positivt samband pa individniva (Cervero et al., 2009; de
Geus et al., 2008; Dill och Voros, 2007; Vernez-Moudon et al., 2005).

Wardman et al (2007) anvédnder ett mycket omfattande datamaterial for att studera
individuella firdmedelsval for arbetsresor som funktion av cykelvigsstandard lings den
aktuella vigen. I artikeln utnyttjar forfattarna sjidlva den skattade modellen for prediktion av
effekten av nya cykeltrafikanldggningar. Resultaten av rdkneexemplet sammanfattas av
forfattarna sjilva i formuleringen:

Even in the most favourable possible case, represented by the final scenario, where all time
would be spent on a completely segregated cycleway, only 9.0 % of commuters are forecast to
cycle to work, an increase of 55 % over the base situation, and car demand is only 3% less
than the base case.

Poindexter et al (2007) studerar benéigenhet att cykla (uppgiven firdmedelsandel) och hur den
fordndras bland de nédrboende i samband med storre satsningar i cykelinfrastrukturen for sju
olika fall i Minneapolis och St Paul i USA. Fokus ligger pa fiardmedelsval till arbetet.
Bostadsomraden som har fatt ny cykelinfrastruktur jimfors med “kontrollomraden” utan
sadana satsningar. Satsningarna utgjordes av nyanlagda cykelstrak och cykelfilt, vart och ett
nagon eller nagra kilometer i lingd. Resultaten visar pa dramatiska efterfrageforandringar:
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over 100 % for en av de sju anldggningarna och i genomsnitt 60 %. Siffrorna blir mindre
imponerande om man beaktar de utormordentligt 1dga andelar som cykeltrafiken utgjorde i
ursprungssituationen: drygt 1 procent!

Trafikkontoret i Stockholms stad (2007) har gjort en sammanstéllning av ridkningar pa de
platser dar Trafikkontoret i Stockholm genomférde cykelatgdrder under aren 1998-2006.
Totalt skapades 46 km nya cykelbanor, uppdelat pa ungefir lika stora andelar dubbelriktade
banor, enkelriktade banor och cykelfilt. I rapporten inkluderas rikningar fran 28 platser,
vilket innebdr att man till viss del ocksa har fatt med vigvalseffekter. Endast nagon enstaka
specialdestinerad métning har gjorts och 1 Ovrigt representeras bade fore- och
eftermitningarna av de rutinmitningar som genomfors enligt rullande schema. Det betyder att
det kan ha gatt mycket lang tid mellan fore- och eftermitning (upp till 9 ar!). Dessutom &r
rikningarna korta — enstaka dagar — vilket innebér att vider etc. kan spela in.

Resultaten far sigas vara dystra. Metoden, som visserligen dr mycket grov, visar ingen
systematisk Okning alls av cykelflodena pa de atgirdade platserna. Som mest har en 20-
procentig 6kning uppmitts, medan genomsnittet indikerar en 2-procentig minskning. Detta
trots att cyklandet i Stockholm generellt 6kade under samma tid. Mitningarna innehaller
alltsa stora svagheter, men generellt tycks detta datamaterial motsdga att effekterna ska
forvintas bli sa stora som de som rapporteras i Tabell 1 (se avsnitt 2.4 nedan).

Cykelparkering och duschmdéjligheter

Det dr numera vil ként att goda parkeringsmdjligheter dr viktigt for cyklister, dels av
sdkerhetsskil, dels for att skydda cykeln mot regn och sn6 (AASHTO, 1999; APBP, 2002;
Fietsberaad, 2006; Litman, 2009; Netherlands Ministry of Transport, 2009; Pucher, 2008;
USDOT, 2007). Fa studier har dock forsokt mita parkeringens betydelse for cyklandet i
kvantitativa termer. Kanske delvis eftersom det anses sa sjdlvklart, men att mita detta &r
ocksa svart da parkeringsmdjligheterna for cyklister ofta forbittras forst nir cyklandet redan
har borjat 6ka. (Fietsberaad, 2006; USDOT, 2007; Netherlands Ministry of Transport, 2009).

Ett antal svenska studier har genomforts om cykelparkeringens betydelse vid
kollektivtrafiknoder, men da med fokus pa hur kollektivtrafiken kan 6ka i betydelse, snarare
an pa parkeringens betydelse for cykelresandet (se t.ex. Boverket, 2009).

En multivariat analys av Storbritanniens nationella resvaneundersdkning av Wardman et al.
(2007) fann signifikant paverkan pa arbetsresor med cykel av cykelparkering. Utan parkering
var cykelandelen for arbetsresor 5,8 %, med parkering utomhus hdjdes andelen till 6,3 %,
med parkering inomhus till 6,6 % och med parkering inomhus plus duschar till 7,1 %. Detta
antyder att faciliteter vid malpunkten (arbetsplatsen) har relativt stor paverkan pa beslutet att
cykla till arbetet. Ocksa Abraham (2007) fann statistiskt signifikant paverkan av
duschfaciliteter vid arbetsplatsen, motsvarande en minskning med 4 minuter av sjélva
cykelrestiden.

I resvaneundersokningen for kdpcentrumet Kvadraten uppgav 27 %av respondenterna att
tillgangen pa cykelparkeringsplats ar viktig eller mycket viktig for valet av firdmedel (eg. att

Analys & Strategi



det &r ”litt/vint a parkere sykkel”) 20 % uppgav att det &r lite viktigt (IRIS, okint artal).
Samtidigt uppgav omkring 60 % av samtliga (alltsa dven icke-cyklister) att de inte vet vilka
parkeringsforhallanden som giller for cykel i omradet. Det anges dock inte hur stor andel av
respondenterna som svarade pa just denna fraga.

Drift och underhall

Winters et al (2007) studerar bendgenheten att cykla (uppgiven cykelfrekvens) som funktion
av personliga egenskaper och klimatfaktorer. I denna studie fick éver 60 000 respondenter

999

svara pa om de "’nyttocyklar under en typisk vecka” (nyttocykling = utilitarian cycling, dvs. i
motsats till cykling som motionsaktivitet.). Har ingar alltsa inte bara firdmedelsval utan ocksa
“nygenererad” trafik (destination och resfrekvens). Svaren analyserades sedan utifran
personliga karakteristika och klimatfrutsittningarna i hemorten. Forfattarna menar att
skillnaden mellan ogéstvénligt resp gistvidnligt klimat delvis kan kompenseras med
policyatgérder, som t.ex. snordjning. En manad mindre med minusgrader 6kar cyklandet med

10 %.

Den svenska forskaren Anna Niska, expert pa drift- och underhallsfragor for cykel, framhaller
att hog kvalitet pa drift och underhall dr en viktig faktor for att behalla de resenérer som redan
cyklar och visa att de &r en prioriterad trafikantgrupp (se t.ex. VTI, 2007).

Information och paverkan

Det finns fa bevis pa effekten av mer generella paverkansprogram. Kampanjer har bedomts ge
bade sma och medelstora effekter beroende pa utformning och sammanhang, men det har ofta
varit svart att sikert utvirdera effekten. Kampanjer som riktar sig direkt mot vissa grupper har
generellt storre effekt dn generella kampanjer.

En informations- eller marknadsfoéringskampanj for att locka fler att cykla bor alltid vara ett
komplement till en eller flera forbittringsatgirder, ett mojligt undantag kan vara om
kunskapen om alternativa resmojligheter generellt dr lag, alternativt om det finns starka skl
att tro att attityder har fordndrats. Ett gott utfall forutsitter att det man kampanjar for dr av
tillrickligt hog kvalitet for att de som provar ska bli positivt Gverraskade eller atminstone
ndjda. Annars finns risk for stark misstinksamhet gentemot framtida kampanjer. En kampan;j
bor kunna fungera bra i kombination med en mer omfattande atgird som en cykelstambana.
Deltagande 1 kampanjer med syfte att 6ka andelen arbetsresor med cykel okar i flera lander
och @ven om andelen som cyklar normalt minskar igen efter avslutad kampanj dr den positiva
effekten ofta bestaende (ett australiensiskt exempel redovisas i Rose och Marfurt, 2007).

Ett komplement eller alternativ till en kampanj kan vara att motes- och resepolicys, dven
kallade resplaner, utformas inom den offentliga forvaltningen. Radgivning kan ocksa erbjudas
privata foretag. En resplan tar ett helhetsgrepp kring ett foretags eller en organisations resor
savil till/fran som inom arbetet. Vanligtvis fokuserar en resepolicy frimst pa de anstilldas
arbets- och tjdnsteresor, men samtliga resor som ett foretag genererar kan ingd (t.ex.
kundresor). Det som utmérker en resepolicy ér att atgérdspaketen ska utga fran varje foretags
specifika situation och forutsittningar. Atgéirden borjar dérfor alltid med en kartliggning av
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resvanor, forutsdttningar och  forbittringsmojligheter. Det kan  handla om
informationsatgérder (informera om alternativ till bilen), forbittrade forutséttningar att resa
med alternativa firdmedel (t.ex. en bilpool, cykelparkering, matchningsprogram for
samakning, tjinstecyklar) och ekonomiska incitament (t.ex. betald parkering och
subventionerat kollektivtrafikkort).

Projektet Smarter Choices (Cairns et al.,, 2004) sammanstillde utvirderingar av
foretagsresplaner i Storbritannien, i den sammanstillningen minskade de bilrelaterade
arbetsresorna med 18 % i genomsnitt och andelen kollektivtrafik, gang- och cykelresor
fordubblades inom de berorda foretagen. Bland de foretag som anvinde parkeringsatgérder
minskade bilresorna i genomsnitt med 24 %. Moser och Banberg (2008) har genomfort en
meta-analys av 44 foretagsresplaner i Storbritannien. Resultaten visar att andelen anstéllda
som inte aker bil till/fran arbetet okar i medeltal med 12 %. Om man i en kommun eller
region borjar med att inféra motes- och resepolicys internt i de egna verksamheterna, kan
lyckade koncept tas fram. Dessa kan forfinas for andra verksamheter och foretag som finns i
kommunen. Manga goda rad finns samlade i Vigverket (2008).

Hastighetsbegransning for bil

De flesta studier, om &n inte alla, visar att cyklandet 6kar nar tillatna hastigheter for bil sidnks.
Den relativa hastigheten for cykel relativt bil 6kar da, samtidigt okar sidkerheten for cyklisten
pa striackor ddr cykelrutten korsar bilvégar eller gar langs vigbanan (Pucher et al., 2010).

Restriktioner for biltrafiken

Som visas i Figur 1 ovan paverkas cyklandet av vilka alternativ som star till buds. Om
alternativen &r latt tillgdngliga och billiga vill farre cykla, allt annat lika. Bompeng och
parkeringsrestriktioner dr exempel pa atgidrder som gor det dyrare och/eller mindre attraktivt
att aka bil, och som kan inforas lokalt eller regionalt. Om dessa atgirder utformas pa ett
riktigt sdtt givet de lokala forhallandena Gkar cyklingen, men med hur mycket beror helt pa
forutsittningarna. Triangselavgifterna i centrala London anses t.ex. ha varit en viktig faktor for
den Okade cyklingen i staden. Ungefir samtidigt som trdngselavgifterna implementerades
dock ocksa en rad andra atgirder som har paverkat cyklingen positivt. (Transport for London,
2008a, b) I Stockholm har cykelresandet 6kat under de senaste aren. Ingen direkt koppling har
dock kunnat goras till inforandet av tringselavgifter. I samand med en studie av effekterna av
en omfattande spartaxiinvestering i Sodertdlje soder om Stockholm uppskattades att
inforandet av en parkeringskostnad pa 20 kronor per dag och en fordubbling av de rorliga
bilkostnaderna (t.ex. genom bompeng) skulle dka cykelresandet med totalt 17,1 % (5,4 % +
11,7 %) (WSP, 2008).

Omfattande program ger storst resultat

En individs val att cykla eller inte cykla paverkas av manga faktorer. Foljaktligen dr det inte
sa forvanande att omfattande cykelprogram tycks ge betydligt storre effekt pa cykeltrafiken
an enstaka atgidrder. Forutom tillgangen till rena infrastrukturatgidrder handlar det t.ex. om
faktorer som kultur, status och vana. (Pucher et al., 1999; de Bruijn et al., 2009).
Sannolikheten for att en icke-cyklist ska ha dvervigt att borja cykla (och kan komma att borja
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cykla om cykelinfrastrukturen forbéttras) dr ocksa storre for om icke-cyklisten har cyklister i
sin omgivning. (Gatersleben och Appleton, 2007). Bade for hur stor effekt en atgird kan
vintas fa och for trafiksidkerheten. Ju fler cyklister som finns i trafikmiljon, desto sikrare
tycks cyklingen bli, sannolikt eftersom cyklisterna blir mer synliga for bilisterna. (Elvik,
2009; Jacobsen, 2003; Robinson, 2005)

Ett exempel pa en storskalig cykelsatsning kommer fran Miinster i Tyskland. Satsningen
inneholl foljande:

e Mer én fordubblat nitverk av separerade cykelvigar, fran 145 km 1975 till 320 km
2005, inklusive 5 km cykel-motorvig.

e Stora bilfria zoner i centrum, 30 km/timme 1 néstan alla bostadsomraden, inklusive
zoner med 7 km/timme, cyklar tillatna pa manga enkelriktade gator

e Korsningar med “cykelboxar” for cyklar, prioriterade grona ljus, asfalt i avvvikande
fiarg for att markera cykelkorsning, m.fl. 16sningar som ger cyklar foretride.

e Avancerad, stor cykelparkering vid storsta tagstationen och busstationen, inklusive
uthyrning, verkstad, tillbehor, cykeltvitt och ruttinformation. Stort utbud av
cykelparkering vid tagstationer i alla fororter i regionen, cykelparkeringar vid
kopcentra.

Enhetligt system for skyltning for cyklister

e Obligatorisk cykeltrianing for alla skolbarn.

En méngd olika event och marknadsféringskampanjer.

Rietveld och Daniel (2004) studerade andelen cykelresor (pa aggregerad niva) i olika
holldndska stidder som funktion av stidernas bedomda “cykelvinlighet”. I princip beskrevs
bara firdmedelsvalseffekten (dvs. hénsyn tas inte till férdndrade ruttval). Forfattarna sjdlva
utnyttjade inte sin modell for prediktion, men i WSP (2007) anvinds Rietvelds och Daniels
(2004) slutsatser i ett rikneexempel for att berdkna “effekten” av ett omfattande men
hypotetiskt cykelprogram som

e halverar antalet patvingade stopp for cyklisterna (fran 4 till 2 per km),

e halverar antalet hastighetssdnkande hinder lings cykelvigarna (fran 4 till 2 per
km),

e bl.a. hdrigenom Okar reshastigheten med cykel sa att hilften (i stillet for 30%) av
alla cykelresor gar minst lika fort som motsvarande bilresor,

o forbattrar cyklisternas sidkerhet med 20%, samt

e {kar andelen "ndjda” cyklister fran 50% till 60%.

Ett sadant program skulle i Rietvelds och Daniels modell orsaka en firdmedelsvalseffekt som
leder till en 15-procentig Okning av cykeltrafiken. Exemplet innehaller bara
infrastrukturatgirder och paverkar inte alternativen. For att na lingre maste ocksa alternativen
paverkas, liksom attityden till cykeln som transportmedel.

Hur langt kan man na?

Tidigare studier visar att det finns en potential att Gverfora i storleksordning-
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en 10-50 % av de korta (<5 km) bilresorna till cykel (Nilsson, 2003). I medelstora svenska
stdder kan andelen av resorna kan vara upp emot 40-50 % (Trivector, 2008). Internationella
exempel finns pa dnnu hogre andelar. Sett till det totala persontransportarbetet #r
omfattningen dock liten eftersom dessa resor dr forhallandevis korta. Potentialen for hur
stor andel av de korta bilresor som kan overforas till gang- och cykelresor har for de svenska

storstadsregionerna beréknats till storleksordningen 6-8 % (Trivector, 2005).

2.4 Varfoér varierar efterfrageeffekten?

I en aldrig officiellt publicerad underlagsrapport till Naturvardsverket (Nilsson och Brundell-
Freij, 2004) presenterades en omfattande internationell litteraturstudie, dir tonvikten framfor
allt lades pa att identifiera empiriskt belagda och kvantifierade efterfrageeffekter av olika
typer av cykeltrafiksatsningar.® Ett tjugotal skriftliga och nigra muntliga killor anvindes i
studien. Resultaten av litteraturstudien sammanfattades i Naturvardsverket (2005) i en tabell
som aterges nedan.

Tabell 1. Forvéantade efterfrageforandringar for olika typer av “cykeltrafiksatsningar”
enligt Naturvardsverket (2005). Den skuggade rutan har ett tryckfel i

originalrapporten. Réttat hér!

Typ av “Cykeltrafik-
satsning”

Okning av antalet
cykelresor pa
anlaggningen

Okat
cykeltrafikarbete
totalt for alla

Minskning av
biltrafikarbetet
totalt for alla

resvagar i resvagar i
straket straket
i % av det
i % av det . X
ursprungliga i % av det g_rlsprl_mgllga -
ursprunglioa iltrafikarbetet i
antalet cykelresor prunglig . straket
pa anlaggningen cykeltrafikarbetet i
stréket
Omfattande Ej tillampligt (jfr Ganska stor Pataglig
cykeltrafikprogram kolumn 2) (10-35%) (5-20%)
f(c;::gl:;;::( ,nf::;kermg, ‘i straket’= berérd i stréket’= berérd
population population
Enstaka separerat Medelstor-stor Liten Knappast nagot
hogstandard cy- (10-300%) (1-5%) (0-2%)
kelstrak
Enstaka cykelfalt Liten Knappast nagot Knappast nagot
(5%) (0-2%) (0-1%)
Férbattrad vin- Liten Liten Liten
tervaghallning (5%) (5%) (1-5%)
Saker cykeltrafikpar- Ganska stor Ganska stor Liten
kering (75%) (30%) (1-5%)
Har finns ett
Nederlédnderna tryckfel (20-30%)
i
Naturvardsverket
(2005)

? Utover effekter av viginfrastruktur dven t.ex. parkering och informationsétgirder.

Analys & Strategi



Information om cy- Stor Liten Knappast nagot
kelstrak (100%) (1-5%) (0-1%)
Vagvisning/ vagmar- Stor Liten Knappast nagot
kering (100%) (0-2%) (0-2%)

Maénga som ldste Naturvardsverket (2005) reagerade pa de breda intervall som anges for
typiska effekterna i tabellen. I WSP (2007) gjordes dirfor ett forsok att forklara variationen
med hjilp av de specifika forutsittningar som ratt i de ssmmanhang dér effekterna uppmiittes
och forbittra/verifiera skattningarna med hjélp av den litteratur och de nya erfarenheter som
hade tillkommit sedan arbetet med Naturvardsverket (2005) slutfordes.

De efterfrageeffekter som presenteras i Tabell 1 dr uttryckta som sa kallade elasticiteter, dvs.
som procentuell forindring i forhallande till ursprungliga trafikvolymer. Den kolumn som
representerar minskad biltrafik uttrycks som procent av biltrafiken, medan de Gvriga tva
kolumnerna anger procent av den berdrda cykeltrafiken (definierat pa nagot olika sitt for de
tva kolumnerna). WSP (2007) konstaterade att olika elasticiteter kan uppmitas vid olika
tillimpningar av fem skal:

A. Olika stor faktisk forbdttring kan ha astadkommits i olika tillimpningar dven om
atgirderna har klassificerats lika enligt t.ex. Naturvardsverket (2005) eller Pucher
(2010). Detta kan bl.a. bero pa att den tidigare standarden (utgangsnivan) har varit
olika hog.

B. Den genomsnittliga virderingen av samma objektiva forbittring kan skilja sig
mellan olika platser av t.ex. kulturella eller socioekonomiska skal.

C. Olika populationer kan vara olika kdnsliga for en viss genomsnittlig
standardforbittring  (homogena respektive  heterogena  populationer och
valsituationer).

D. De forbittrade alternativen kan ha haft olika ursprunglig konkurrenskraft 1 olika
tillimpningar. *

E. De forbittrade alternativen kan ha haft olika hdga “bakgrundsfloden” av cyklister i
olika tillimpningar, vilket har paverkat (de relativa) elasticitetstalen. Alternativt
(for fairdmedelseffekterna) kan bakgrundsflodena av biltrafik ha varierat. Mycket
biltrafik ger sma elasticiteter.

I Figur 2 illustreras effekterna D (konkurrenskraft) och E (relativt basvirde) i en enkel
modell med val mellan tva alternativ. Hir antar vi att en viss bestdmd atgidrd genomfors och
ger en viss konstant subjektiv “kvalitetseffekt” (nyttoskillnad), pa platser som skiljer sig at
vad giller det forbdttrade alternativets konkurrenskraft (X-axeln). Bade (den absoluta)
efterfrageeffekten och elasticiteten kommer att variera kraftigt. Efterfrageeffekten dr som

* Se aven

Figur 1 for ett schema 6ver faktorer som paverkar bendgenheten att cykla.
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storst nir alternativen ar likvédrdiga, medan elasticiteten minskar kontinuerligt ju stoérre andel
som valde det forbittrade alternativet redan i utgangslaget.

/ AN elasticitet

# — — efterfrageeffekt
/ \ \

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1

ursprunglig efterfragan (andel)

Figur 2 Beteendeeffekt respektive elasticitet av en viss atgard som funktion av ursprungligt
konkurrenslage (i en enkel modell med tva alternativ).

Vad betyder detta i praktiken? Konkurrensliget mellan olika alternativa cykelvigar och
fardmedel kan variera kraftigt mellan olika orter. Variationen kan ha bade “rationella” och
“kulturella” skil. Rietveld & Daniel (2004) rapporterar  tex. att cykelandelen (av alla resor
< 7,5 km) varierar med en faktor 2.4% i deras urval av hollindska kommuner, trots att dessa
antas vara kulturellt homogena. De uppger ocksa att cykelandelen (andel av samtliga resor) &dr
tre ganger hogre i Nederlinderna #n i Sverige.® Detta betyder att man bor forvinta sig hogre
elasticiteter i Sverige dn i Nederldnderna for atgarder som i grunden uppfattas ge en likvirdig
standardhdjning.

Figur 3 nedan illustrerar att variationen i Figur 2 (beroende pa konkurrenslige) ofta kan
overflygla de skillnader som kan forklaras av olika preferenser eller olika erbjuden standard.
Hir illustreras efterfrageeffekter av tva olika atgérder, dir den mer omfattande uppfattas som
“dubbelt s& bra” som den enklare. Andi ger den “enklare” Atgirden, applicerad i ett
sammanhang déir den ursprungliga andelen bara dr 10 %, lika stor elasticitet som den
“omfattande”, om den senare appliceras i ett sammanhang dér den ursprungliga andelen &r 50
%.

Figurerna bygger pa grova antaganden och enkla modeller, men fungerar som illustration av
det ursprungliga konkurrensligets avgorande betydelse. Trafikens ursprungliga fordelning pa
olika alternativ (vdg- destination- och/eller fardmedel) har lika stor betydelse for vilka
elasticiteter man ska forvinta sig, som kvaliteten pa sjilva atgirden.’

>13,9 % i Heerlen, 47,6 % i Wageningen.
°10 % i Sverige, 30 % i Nederldnderna.
7 Lika stor roll spelar det ursprungliga konkurrensliget ocksa nir det giller korselasticiteten (som styr

hur stor procentuell effekt som atgirder i cykelsystemet kan ha pa biltrafikens omfattning).
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Figur 3. Skillnader i beteendeeffekter och elasticiteter fér tva olika atgarder (i en enkel
modell med tva alternativ). Nyttoeffekt av “omfattande atgard” antages dubbelt sa
stor som nyttoeffekten av “enkel atgard”

Detta projekts begridnsade omfattning har inte mojliggjort en ordentlig avstimning mellan
resultaten i Tabell 1 och den litteratur som hénvisas till. Var bedomning #r dock att
litteraturen stirker trovirdigheten i de intervall som foreslas i Tabell 1. Ett relevant undantag
ar Trafikkontoret (2007) som visar pa betydligt mindre effekter i Stockholm.

Varifran kommer cyklisterna?

Ett viktigt motiv for att bygga cykelbanor dr nufértiden ofta att begrinsa biltrafikens dkning
genom att erbjuda ett alternativ till den. Allt nygenererat cykeltrafikarbete innebir dock inte
farre bilresor. En del av den 6kade cykeltrafiken motsvaras istillet av

- tidigare bilpassagerare, kollektivtrafikanter och fotgiingare som viljer att
cykla istillet, eller
- tidigare cyklister som viljer nya malpunkter, ldngre bort, for sina cykelresor.

Enligt de (begrinsade) empiriska erfarenheter som redovisas i underlagsrapporterna till
Naturvardsverksrapporten "Den samhillsekonomiska nyttan av cykeltrafikatgiarder” (Nilsson
och Brundell-Freij, 2004) tycks ungefir 50 % av det cykeltrafikarbete som nygenereras i
samband med cykelinfrastrukturatgirder motsvaras av minskad biltrafik.
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3 Cykelprognos Stavanger-Sandnes
3.1 Cykelrestider

Sex utvalda rutter

I analysen har vi valt ut sex typresor, som far representera olika cykelrutter. Dessa r:
1. Forus Neringspark®, < Stavanger Museum

Forus Naeringspark ¢> Kvadrat kjgpesenter’

Forus Naeringspark <> Sandnes Sentrum'”

Kvadrat kjgpesenter < Stavanger Museum

Sandnes Sentrum<> Stavanger Museum

Kvadrat kjgpesenter < Sandnes Sentrum

SANRANE I e

For var och en av de sex rutterna har dagens mest sannolika cykelvég kartlagts med hjélp av
cykelkartan for Stavanger, Sandnes, Sola och Randaberg''. Cykelvigavstindet har beriknats,
liksom antalet korsande vigar totalt respektive per kilometer cykelvig. Rutterna har delats
upp efter typ av cykelvig, med foljande indelningar:

® Ejseparerad / pa bilvig

e Cykelkorfilt pa bilvig

e Separerad cykelbana

Pa samma sitt har avstand och typ av cykelvig kartlagts i scenariot med cykelstamvigen for
de sex rutterna.

For strickorna fran och till Universitetet har en 6versiktlig analys av cykelrestiderna gjorts,
som dérefter har inarbetats 1 kalkylen for restidsvinsterna med den nya cykelstambanan.

Kartor 6ver rutterna finns i bilaga.

Medelhastigheter pa olika typer av cykelvagar

For att kunna berédkna cykelrestiderna behdvs antaganden om medelhastigheter for de tre
olika typerna av cykelvigar. Som killa till detta har forskningsrapporten: “Predicting Bicycle
Speeds Along Different Facilities Using GPS Data: A Proof of Concept Model” (El-Geneidy
et al.) anvants.

Pa ett visserligen begrinsat urval har medelhastigheter for cyklister uppmiitts till foljande
hastigheter for de tre cykelvédgstyperna:

Ej separerad / pa bilvag: 15,75 km/tim
Cykelkorfilt pa vig: 15,62 km/tim

8 Adress: Maskinveien 24, Stavanger
% Adress: Gamle Stokkavei 1, Lura, Sandnes
19" Adress. Storgata 24, Sandnes

' Sandnes kommune et.al. (2008) Sykkelkart Randaberg, Sola, Stavanger og Sandnes
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Separerad cykelbana: 16,25 km/tim

Till bilden hor att man i Minneapolis (dér studien var gjord) hade infort hastighetsbegrinsning
for biltrafiken, vilket kan forklara att skillnaden i hastighet mellan separerad cykelbana och de
bada Gvriga vigarna ér relativt sma. Vi har darfor valt att for separerad cykelbana anvinda
svenska observationer pa 18 km/tim for cykelstamvigen. En orsak till att hastigheten for
cykelkorfélt pa vig ger en marginellt 14gre hastighet dn pa en ej separerad bilvig dr att
cyklisterna ofta tappar fart vid korsningarna, dir cykelbanorna i regel har egen ljussignal.

For cykelbanor motsvarande cykelstamvigen finns inga métningar gjorda i studien fran
Minneapolis. For cykelstamvigen finns bade faktorer som talar for hogre och for lagre
hastighet. For hogre hastighet talar att cykelstamvigen har firre korsningar. A andra sidan
innebir planskilda korsningar mer pafrestning for cyklisten pa grund av att han eller hon
behover cykla uppfor en extra uppforsbacke infor varje planskild korsning. En hégre
vindpafrestning kan ocksa antas forekomma i och med cykelstamvégens placering i ett
Oppnare landskap nidra motorvigen. Pa grund av dessa faktorer har vi valt att anta att
hastigheten dr jimforbar mellan separat cykelbana och cykelstamvig.

Figur 4 Kalkylerade cykelhastigheter for tre typer av cykelvagar

Cykelhastighet i km/tim for tre olika typer av cykelvagar

20

18
16 4 15,75 15,62
14
12

10 -

Ej separerad/pa bilvdg Cykelkorfalt pa vag Separat cykelbana

For cykelvig av motsvarande standard som cykelstamvig saknas uppmditta data.

Kdllor: Se texten.

Med en separat cykelbana bedomer vi att medelhastigheten kan 6ka fran ca 15-16 km per
timme till ca 18 km per timme. Denna uppgift baserar sig pa en handledning utférd av
Transek AB 2003 (nuvarande WSP Analys & Strategi). I den sédgs bl.a.:

"Vara slutsatser om vilken medelhastighet som bor anvindas vid berdkningar
stammer vil med den medelhastighet pa 18 km/tim som finns angiven i
Effektsamband 2000 (Viigverket, 2001). En medelhastighet pa 18 km/tim kan ddrfor

Analys & Strategi



anvindas om den faktiska medelhastigheten pa det aktuella cykelstrdket inte har
mditts upp.

Det finns dock relativt stora variationer i cykelhastighet mellan olika trafikant-
grupper. I en dansk studie uppmdittes exempelvis en medelhastighet av 6-8 km/h for
barn och dldre personer. Ytterligare en orsak till variationer av cykelhastighet dr den
aktuella topografin. Enligt en undersokning som gjorts av Viigverket Region
Stockholm (2001) dr hastigheten for cyklister i nedforsbacke 25-34 km/h och i
uppforsbacke 11-20 km/h.

Vara sammanfattande rekommendationer infor de kommande effektberikningarna dr
att anviinda 18 km/h som ett genomsnittsviirde pa cykelhastighet. I uppforsbackar kan
medelhastigheten antas ga ned mot 11 km/h, och i nedforsbackar kan hastigheten ga
upp mot 35 km/h. Vid stor andel barn eller dldre méinniskor kan medelhastigheten pa
plan mark justeras till ned mot 10 km/h”

Den nyutkomna svenska handboken for gang- och cykelplanering (Trafikverket och Sveriges
Kommuner och Landsting, 2010) anger den faktiska cykelhastigheten till 16 km/h. Enligt
uppgift avser man i Stavanger att rdkna med en cykelhastighet av 25 km/tim. Var bedomning
- mot bakgrund av ovanstaende referenser - dr att detta #r en alltfor optimistisk hastighet.

Restidsvinster per cyklist med cykelstamvéagen

For de sex resrelationerna redovisas i tabellen nedan avstandet i kilometer dels med dagens
befintliga cykelvigar, dels med den nya foreslagna cykelstamvigen:

Tabell 2 Resavstand i km rangordnade f6r nio resrelationer med befintligt vagnat resp.
med cykelstamvég

Avstan
Avstand i | di km,
km, cykel- | Resvags- | Resvigs-

befintlig | stamva | férkortning, | férkortning
Restrutt véig g km i %
Sandnes - Stavanger 14,6 15,2 0,6 4%
Universitetet - Sandnes 12,5 12,4 -0,1 -1%
Forus - Stavanger 9,9 8,9 -1,0 -10%
Kvadrat - Stavanger 11,5 11,9 0,4 4%
Forus - Sandnes 7.4 6,8 -0,6 -8%
Universitetet - Forus 6,4 6,4 0,0 0%
Forus - Kvadrat 4.4 3,2 -1,1 -26%
Universitetet - Stavanger 4.8 5,7 0,9 19%
Kvadrat - Sandnes 3,7 4.2 0,5 13%

Kdlla: Egna berikningar baserade pa cykelkartor och annat detaljerat kartunderlag
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Tabell 2 visar att resavstandet for hela strickan Stavanger - Sandnes uppgar till ndrmare 15
kilometer, samt att Cykelstambanan inte forkortar avstandet, utan tvirtom forldnger avstandet
med 1 %. Detta beror pa att cykelstambanan ir dragen i en bage relativt langt visterut,
jamfort med fagelviagsavstandet.

For resrelationer till Universitetet medfor cykelstambanan inte nagon Kkortare resvig, da
befintlig cykelvdg #r forhallandevis gen i dragningen. Den mest markanta forkortningen i
resavstand med cykelstambanan uppstar mellan Forus och Kvadrat, di bada omradena ligger
precis invid motorvégen.

Mellan Forus och Stavanger forkortas diremot resavstandet fran 9,9 till 8,9 kilometer, eller
med 1,0 kilometer (-10 %). Mellan Kvadrat kjgpesenter och Forus forkortas cykelresvigen
med drygt en kilometer, fran 4,4 till 3,2 km (-27 %). For de Ovriga tre resrelationerna
(Kvadrat och Stavanger, Forus och Sandnes samt Kvadrat och Sandnes) blir skillnaden i
resavstand endast en procent.

I tabellen nedan visas motsvarande cykelrestider:

Tabell 3 Cykelrestider i minuter for nio resrelationer med befintligt vagnat respektive
med cykelstamvég

Cykelrestid | Cykelrest Restids
i min, id i min, | Restidsf6 | forkort-
befintlig cykel- | rkortning | ningi
Resrutt véag stamviég i min %
Sandnes - Stavanger 52 51 -0,6 -1%
Universitetet - Sandnes 47 47 0 0%
Forus - Stavanger 35 30 -5 -15%
Kvadrat - Stavanger 40 40 -0,4 -1%
Forus - Sandnes 27 23 -4 -13%
Universitetet - Forus 24 24 0 0%
Forus - Kvadrat 15 11 -4 -28%
Universitetet - Stavanger 18 21 3 17%
Kvadrat - Sandnes 14 14 0,7 5%

Kdlla: Egna berikningar baserade pa cykelkartor och annat detaljerat kartunderlag

For hela strickan Sandnes - Stavanger forkortas restiden med ca en halv minut (- 1 %), trots
att strackan blir 1 % ldngre, beroende pa den hogre medelhastigheten. For strickan Forus -
Stavanger beriknas cykelstamvigen ge en restidsforkortning, fran 35 till 30 minuter, eller
med 5 minuter (-14 %). Resavstandet minskar med 10 %, medan resten beror pa den hogre
medelhastigheten med cykelstamvégen.

For strickan Universitetet — Stavanger &dr befintlig cykelvdg snabbare. For relationerna

Universitetet — Sandnes och Unversitetet — Forus &r restiden densamma som tidigare.
Cykelstambanan ger dock en fordel i form av 6kad komfort.
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Aven for resrutten Forus — Kvadrat blir effekten av cykelstamviigen betydande restidsvinster.
For strickan Forus - Kvadrat inbesparas 4 minuter eller 8 % av restiden, for strickan Forus —
Sandnes vinner cyklisterna ocksa 4 minuter, eller 10 % av restiden. For de Ovriga
resrelationerna &r restidsvinsterna obetydliga.

Restidsvinsterna illustreras i bilaga.

3.2 Utvecklingen av resandet till ar 2040

Till utgangspunkt for det framtida resandet har vi tagit den prognos ver trafiktillvixten som
redovisas i Asplan -Viaks “Trafikutredning for Jitta Nord”'>. Den omfattar biltrafiken och
redovisar riknepunkter utmed motorvigen E39 och utmed fylkesvig 44:

Tabell 4. Biltrafikrakningar (tellinger) ar 2009 och prognos for arsdygnstrafik (ADT) ar
2040 i tre snitt, samt arliga tillvaxttakter

Trafiktillvaxt — biltrafik Ar 2009 | Ar2040 | Tillvaxt 31 ar | Arlig tillvaxt i %
Raknepunkt N om Jatta Nord fv. 44 | 18 000 1,6 %
Raknepunkt S om Jatta Nord fv. 44 | 23 000 1,5 %
Raknepunkt vid E39 51 000 1,5 %
Medelvarde 30667 | 48667 | 18 000 1,5 %

Kdlla: Asplan-vkkas trafikutredning for Jdatta Nord, 2010 samt egna bearbetningar

Den framtida biltrafiktillvixten berdknas saledes uppga till 1,5 % per ar under tidsperioden
2009-2040. T brist pa trafikprognoser for cykel- och kollektivtrafik antar vi att dven dessa
bada fardsitt vixer i samma takt fram till ar 2015.

For att kunna bedoma antalet cykelresor idag och i framtiden har vi tagit utgangspunkt i det
totala resmonstret enligt uppgifter fran ar 2005, se Tabell 5 nedan.

12" Killa: utgave 1.2. 2010-07-06
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Tabell 5. Antalet resor (alla fardsétt) ar 2005 enligt RVU samt prognos f6r ar 2015

Resor (alla Ar2005 | Ar 1998 Férandring % forandring Arlig % Framtidatrafikti Totalt
fardsatt) 1998-2005 férandring livaxt per ar antalresor

1998-2005 ar 2015

Stavanger- 31254 23 024 8230 36 % 4,5 % 1,5 % 36 279

Sandnes

Sandnes- 31580 23 051 8529 37 % 4,6 % 1,5 % 36 650

Stavanger

Delsumma antal 62 834 46 075 16 759 36 % 45 % 1.5% 72 920

resor

Internresor inom | 296 998 | 280 952 16 046 6 % 0,8 % 0,8 % 321 520

Stavanger

Internresor inom | 124 214 103 701 20 512 20 % 2,6 % 2,6 % 160 750

Sandnes

Summa 421212 | 384654 36 558 10 % 1,3% 1,4 % 482 270

internresor

Kdilla: IRIS: Reisevaner i Stavangerregionen 1998-2005. RVU hovedrapport, 2006

Antalet resor har angetts till ca 484 000 totalt for ar 2005. Av dessa resor var det ca 62 800
som foretogs mellan Stavanger och Sandnes, samt ca 421 200 internt inom Stavanger och
Sandnes. Med ledning av uppgifter om trafiktillvixten mellan aren 1998 och 2005 har arliga
specifika tillvixttakter bildats for varje delkategori. For resorna mellan Stavanger och
Sandnes har en tillvixttakt pa 1,5 % per ar antagits. Pa detta sitt har det totala antalet resor for
ar 2015 uppskattas till ca 555 200, d.v.s. en 6kning med 15 % pa tio ar.

3.3 Uppskattade andelar cykelresor

For internresandet inom Stavanger och inom Sandnes foreligger uppgifter om andelen
cykelresor. Dessa andelar uppgick &r 2005 till 9,9 % respektive till 6,5 %".

For hela strickan Stavanger-Sandnes pa ca 15 km har andelen cykelresor bedomts kunna
uppga till hogst 3 %. Denna andel baseras pa en resvaneundersokning fran Stockholms lén ar
2004. T rapporten “Reisevaneundersgkelse ved Kvadrat” anges cykelandelen till 4,3 % pa
avstand upp till 4 km, 7.7 % pa avstand 5-9 km men till 0 % pa avstand 6ver 10 km (om
sommaren). Fran Tabell 6 nedan har vi valt att tillimpa 3 % cykelandel (vilken avser avstand
pa 5-10 km fran Stockholmsregionen) for resandet mellan Stavanger och Sandnes, d.v.s. pa
avstandet 15 km:

1 Kailla: IRIS: Reisevaner i Stavangerregionen 1998-2005. RVU hovedrapport, 2006
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Tabell 6. Procentandel cykelresor vid sex olika resavstand:

Resavstand | % andel cykel
0-2 km 1%
2-5km 9%
5-10 km 3%
10-20 km 0,5 %
20-50 km Férsumbar
> 50 km Férsumbar

Kdlla: RVU for Stockholms lin ar 2004

3.4 Prognos o6ver antalet cykelresor ar 2010, 2015, 2020 och
2040

Med ledning av dessa cykelandelar har antalet cykelresor uppskattats for aren 2005 och 2010.
Enligt uppgift fran bestillargruppen ska cykeltrafiken fram till ar 2040 forutsittas vixa med
3,5 % per ar. Detta innebér att trafikmidngden ar 2040 da kommer att blir 2,8 ganger storre én
i dag. Detta forefaller att vara en mycket kraftigt tillvéixt under en sa pass lang tidsrymd. Som
en jamforelse kan ndmnas att 6kningen av antalet arbetsplatser vid Forus/Lura berdknas vixa
fran 20 000 ar 2010 till ca 40 000 ar 2040. Denna arbetsplatsokning motsvarar en arlig
trafiktillvaxt pa 2,3 %. Vi har dock i den fortsatta analysen rdknat med 3,5 % i arlig
trafiktillvixt for cykeltrafiken, delvis beroende pa att dven befolkningen vixer snabbt i de
berorda omradena, se tabellen nedan. I en kénslighetsanalys har vi dock ridknat pa en
trafiktillvixt for cykel om 2,3 %, se avsnitt 3.9.

Tabell 7. Antalet resor (alla fardsatt) ar 2005 enligt RVU, cykelandelar samt
trendframskrivet antal cykelresor aren 2015, 2020 och 2040

Resor (alla
fardsatt) Cykelresor | Cykelresor | Cykelresor | Cykelresor
Bilandel | Kollektivandel | Cykelandel ar 2010 ar 2015 ar 2020 ar 2040
Stavanger-
Sandnes 3% 1010 1200 1430 2850
Sandnes-
Stavanger 3% 1020 1210 1440 2870
Delsumma
antal resor 3% 2030 2190 2870 5720
Internresor
Stavanger | 59,8% 5,5% 9,9% 30 590 36 330 43 150 85 860
Internresor
Sandnes 66,0% 3,0% 6,5% 9180 10 900 12 950 25770
Summa
internresor 9,8% 39 770 47 230 56 100 111 630
Totalt 41800 49 420 58970 | 117350

Analys & Strategi




Resultaten utvisar att antalet cykelresor totalt inom och mellan Stavanger och Sandnes kan
uppskattas till ca 41 800 ar 2010. till ar 2015 berdknas antalet cykelresor ha okat till ca
49 400, och till ar 2020 till ca 59 000. Ar 2040 kan antalet ha 6kat med 180 % till ca 117 350

cykelresor.

3.5 Hansyn till ekonomisk utveckling

De ovan relaterade uppgifterna dver okningen av cykelresandet tar emellertid inte hénsyn till
den ekonomiska utvecklingen. Ekonomisk tillvdxt gor folk rikare, vilket brukar leda till en
okad andel bilresor. I Norge dr den ekonomiska tillvixten relativt snabb. Mellan aren 1996
och 2008 6kade BNP per person med 2,8 % per ar (kopkraftsparitetsjusterat)'®. Enligt den
Internationella Valutafonden (IMF), beriknas Norges ekonomi - hér definierad som BNP per
capita i fasta priser - vixa med 1,3 % per ar mellan aren 2010 och 2015, efter att ha fallit
mellan aren 2008 och 2010 pa grund av den internationella finanskrisen. Fr.o.m. ar 2020 antar
vi att ekonomin vixer med 1,5 % per ar, vilket bor anses vara en forsiktig framskrivning.

Med uppgifter om cykelresandets s.k. inkomstelasticitet'”, kan effekten pa cykelresandet av
arliga inkomstokningar berdknas. Svenska data fran den sa kallade Sampers-modellen ger en
inkomstelasticitet for cykelresor pa -0,60 (summerat 6ver samtliga drenden; for arbetsresor
anges den till -1,17). Detta innebdr att om inkomsterna Okar med 10 %, da tenderar
cykelresandet att minska med 10 % * -0,60, d.v.s. med - 6 %. Detta dverensstimmer med
Parkin med fleras analyser (2007), vilka visar att nidr andelen bilar per sysselsatt okar, da
minskar andelen cykelresor kraftigt.

Tabell 8. Antalet cykelresor totalt aren 2010 — 2040 enligt antagen tillvaxttakt, utan resp.
med hansyn till ekonomisk utveckling

Cykelresor
Cykelresor | totalt pga
Inkomst- | totalt pga bef &
Inkomst- | effekt pa bef & syss.0kn
Antagen | tillvaxti cykel- syssel- och inkl
BNP/Capita, | ekonomisk %, resandet, | sattnings- | inkomst-
Ar Nkr tillvéxt/ar | perioden | perioden o6kning effekt
2010 463 900 41 800 41 800
2015 493 800 1,3% 6% -4% 49 400 47 500
2020 531 963 1,5% 8% -5% 59 000 56 300
2040 716 477 1,5% 35% -21% 117 400 93 000

' Killa: http://www.norden.org/da/publikationer/publikationer/2009-001/83-96.pdf
15 Med inkomstelasticitet avses den procentuella forindringen av cykelresandet till fljd av en 1-%-ig
O0kning av (den disponibla) inkomsten
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Tabellen ovan visar att realinkomsterna kan komma att 6ka med 54 % mellan aren 2010 och
2040 med de hir angivna forutsdttningarna. Med en inkomstelasticitet pa -0,6 medfor detta att
cykelresandet enbart p.g.a. inkomsteffekten kan komma att minska med ca 21 %.

Denna minskning kan a andra sidan reduceras i viss utstrdickning om tringseln i vignitet blir
mer besvirande 4n idag,'® och/eller om den pagéende hilsotrenden och en hojning av cykeln
status kommer att medfora att det blir mer trendigt att cykla i framtiden. Redan idag kan vi se
att vissa hogutbildade och inkomststarka grupper viljer cykeln for t.ex. arbetsresor, dven om
de har tillgang till bil (se t.ex. uppgifter om medelinkomst for cykelpendlare i WSP, 2008a).
Statistiken visar dock att sambandet mellan Okat bilinnehav och 6kad kord stricka nir
inkomsterna okar dr fortfarande tycks vara betydligt starkare. Var bedomning dr att dessa
bada forhallanden samagerar, men att inkomsteffekten dtminstone @n sa ldnge beror storre
delar av befolkningen &n hilsotrenden. Dessa faktorer dr dock svara att uppskatta utan mera
fordjupade analyser och undersokningar.

Figur 5. Antalet cykelresor totalt aren 2010 — 2040 enligt antagen tillvaxttakt, utan resp.
med héansyn till ekonomisk utveckling
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Nettoeffekten av den antagna autonoma trafiktillvixten och den negativa inkomsteffekten blir
dndd en nettookning av cykelresandet, fran ca 41 800 cykelresor ar 2010 till 93 000
cykelresor ar 2040, en 6kning med 123 %, se dven Figur 5 ovan.

3.6 Fordelning av cykelresandet pa delstrackor

Endast en del av ovan redovisade cykelresméngder berors av cykelstamvigen.

' Den totala uppoffringen for att aka bil okar dé relativt den totala uppoffringen for att dka cykel.
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Kalkylen utgar fran matrisen ver antalet arbetsresor, vilka har uppskattas for ar 2010 med
utgangspunkt fran antalet boende och sysselsatta i Stavanger och Sandnes for ar 2010. Dessa
uppgifter (fran Norsk Sentralbyra) har #ven kompletterats med uppgifter om antalet
sysselsatta i Forus/Lura-omradet, vilket beridknas ¢ka fran 20 000 ar 2010 till ca 40 000 ar
2040."7 Arbetsresandet har uppskattats genom att proportionera arbetsresorna med hinsyn till
befolkning och sysselsittning for de tre delomradena Stavanger, Forus/Lura och Sandnes
enligt nedan:

Antal arbetsresor

Tabell 9. Antalet arbetsresor i de tre berérda omradena Stavanger, Sandnes och Forus
ar 2010. Uppskattningar baserade pa befolkning och arbetsplatser

Matris Till Ar 2010
Fran Stavanger | Sandnes | Forus/Lura | Summa fran
Stavanger | 29 950 16 010 13 140 59 100
Sandnes 15 640 8 360 6 860 30 860
Summa till | 45 590 24 370 20 000 89 960

Kdlla: Egna berdkningar

Det totala antalet arbetsresor - for de hir tre berérda omradena - beriiknas uppga till ca 90 000
per dag. Forus/Lura har ar 2010 20 000 arbetsplatser.

Antal cykelresor

De ovan redovisade cykelandelarna sammanfattas i tabellen nedan:

Tabell 10. Cykelandelar fér de tre berérda omradena Stavanger, Sandnes och Forus ar

2010.
Matris Till
Fran Stavanger | Sandnes | Forus/Lura
Stavanger | 9,9 % 3,0% 6,0 %
Sandnes 3,0 % 6,5 % 6,0 %

Kiilla: Se Tabell 7 ovan

For resor till Forus/Lura uppges cykelandelen vara ca 6 %, inom Stavanger knappt 10 % och
inom Sandnes ca 6,5 %. For de langviga cykelresorna har vi rdknat med 3 % enligt tidigare
beridkning (se Tabell 7 ovan).

"7 Killa: Mgtes_PM 2008-11-24 frin Radmannen i Sandens kommune ang. Cykkelstamveg pa Nord-
Jaren.
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Antalet cykelresor kan uppskattas med ledning av att antalet arbetsresor (resor till och fran
arbetet) beréiknas uppga till ca 46 % av det totala resandet.

Tabell 11. Uppskattat antal cykelresor i de berérda omradena Stavanger, Sandnes och
Forus (inklusive universitetet) ar 2010

Matris Till

Fran Stavanger | Sandnes | Forus/Lura | Summa fran
Stavanger 6 390 1040 1700 9130
Sandnes 1010 1170 890 3070
Universitetet | 380 120 140 640

Summa till 7780 2330 2730 12 840

Kdlla: Egna berdkningar

Analysen pekar pa ett uppskattat antal cykelresor — for de tre berérda omradena — om ca
12 840 resor per dag. Fordelningen mellan delomradena framgar av tabellen ovan.

3.7 Totala restidsvinster med cykelstamvagen

Restiderna med cykel dels i befintligt vdgnit, dels med cykelstamvégen redovisades ovan.
Hér gors en sammanfattning som har anvéints som underlag till en berdkning av de totala
restidsvinsterna (se Tabell 15).

Tabell 12. Cykelrestid i minuter per enkelresa i befintligt vagnét

Matris Till

Fran Stavanger | Sandnes | Forus/Lura
Stavanger 25,0 51,6 35,0
Sandnes 51,6 14,0 26,7
Universitetet | 16,0 48,0 21,9

Kdlla: Egna berdkningar

Tabell 13. Cykelrestid i minuter per enkelresa med cykelstamvég

Matris Till

Fran Stavanger | Sandnes | Forus/Lura
Stavanger 24,8 51,0 29,7
Sandnes 51,0 13,8 23,2
Universitetet | 15,2 39,3 18,5

Kdlla: Egna berdkningar
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Tabell 14. Restidsforandring for cykelresor i minuter per enkelresa med
cykelstamvéagen

Matris Till

Fran Stavanger | Sandnes | Forus/Lura
Stavanger -0,2 0,6 -5,3
Sandnes -0,6 -0,2 -3,5
Universitetet | -0,8 -8,7 -3,4

Kdlla: Egna berdikningar

For internresor inom Stavanger och inom Sandnes har en schablonberiknad restidsforkortning
pa -0,2 minuter antagits'®, eftersom detaljerat underlag saknas for dessa relationer. Mellan
Stavanger och Forus/Lura minskar restiden med drygt 5 minuter, och mellan Sandnes och
Forus minskar restiden med 3,5 minuter per enkelresa. Fran Universitetet till Stavanger
Sentrum berdknas cykelrestiden minska med 0,8 minuter, till Sandnes med 8,7 minuter och
till Forus/Lura med 3,4 minuter.

I Tabell 15 nedan har restidsvinsten for ar 2010 beréknats i antalet timmar per ar, med ett
antagande om ca 300 trafikdagar per ar.

Tabell 15. Restidsvinst i antal timmar per ar

Matris Till

Fran Stavanger | Sandnes | Forus/Lura | Summa fran
Stavanger -6 400 -2 900 -45100 -54 400
Sandnes -2 800 -1 200 -15 600 -19 600
Universitetet | -1 500 -5 200 -2 400 -9100
Summa till -10 700 -9 300 -63 100 -83 100
Restid -1,0 % -2,5% -14,6 % -4.4 %

Kdlla: Egna berdkningar

Restidsvinsten beriknas uppga till ca 83 100 timmar per ar. Detta motsvarar ca 6,5 timmar per
cyklist och ar med cykelstamvigen, och en sammanvigd minskning av cykelrestiden med 4,4

'®Talet -0,2 minuter har uppskattats pi foljande sitt: Restidsvinsten mellan Stavanger och Sandnes

antas uppga till ca 5 minuter. Vi antar vi att de som reser internt inom respektive kommun skulle tjana
hilften sd mycket, d.v.s. 2,5 minuter, under forutsittning att samtliga dessa reste i den aktuella
resrelationen. Under antagandet att sannolikheten r lika stor att resa i olika vdderstrick, och med atta
olika viderstreck, blir sannolikheten att resa i cykelstamvigens vaderstrick 12,5 %. Restidsvinsten
internt kan da uppskattas till 0,3 minuter; hir reducerat till 0,2 minuter av forsiktighetskal.
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%. Den storsta restidsvinsten intréffar for cyklister till och fran Forus/Lura-omradet, vilka far
sin cykelrestid forkortad med ca 15 %.

3.8 4 % fler cykelresor med cykelstamvagen

Effekterna pa cykelresandet av cykelstamvigen har beriknats med hjidlp av en sa kallad
restidselasticitet for cykelresor. Den baseras pa den svenska Sampers-modellen, och uppgar
till 0,92 for cykelresor pa vanlig vdg, utan ej separerat cykelkorfilt. Motsvarande
restidselasticitet for cykelresor pa separat cykelvig uppgar till -0,63. En elasticitet pa -0,92
innebir att om cykelrestiden forkortas med -10 %, da okar cykelresandet med 10 % * -0,92,
d.v.s. med 49,2 %. Effekten pa cykelresandet berdknas sdledes bli en dkning med 4,4 % * -
0,92, d.v.s. med +4 %. Detta kan synas vara en liten 6kning. Okningen ligger dock vil i linje
med de erfarenheter som sammanfattas i Tabell 1 tidigare i rapporten.

Tabell 16 ovan sammanfattar antalet cykelresor - dels pa befintligt vignit, dels med
cykelstambanan for de fyra A&rtalen 2010. 2015, 2020 och 2040. Aven den
samhillsekonomiska'® restidsvinsten i 1000-tal timmar per ar redovisas. Effekten ar 2040
beriknas bli 1 600 fler cyklister.

Tabell 16. Restidsvinst i antal timmar per ar — huvudkalkyl

Antal
cykelresor/ Okning av
dagi Antal cykelresor
aktuell cykelresor/dag med
resrelation, | i aktuell res- |cykelstam- | Restidsvinst
befintligt | relation, med vagen, i 1000-tal
Artal végnat cykelstamvag | antal/dag tim/ar
2010 12 840 12 840 - 83
2015 14 600 15 200 600 96
2020 19 000 19 800 800 126
2040 39 900 41 500 1600 263

Kdlla: Egna berdikningar

Andelen cykelresor 6kar

Genom den antagna snabbare trafiktillvixten for cykelresandet jamfort med de Ovriga
fardsitten (bil, kollektivt och gang) beridknas andelen cykelresor dka fran ca 3 % ar 2015 till
5.3 % ar 2040, se Tabell 17 nedan:

% Dir hela restidsvinsten beriknas for befintliga resendrer, samt halva restidsvinsten for

nytillkommande resenérer enligt regeln “’rule of the half”.
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Tabell 17. Andelen cykelresor ar 2015 och ar 2040, utan respektive med cykelstamvag

Relation Cykelandel Cykelandel 2004 utan | Cykelandel 2040 med
2015 cykelstambana cykelstambana

Stavanger- 3,3 % 5,3 % 55 %

Sandnes

Sandnes- 3,3 % 5,3 % 55 %

Stavanger

Delsumma 3,3 % 5,3% 5,5 %

3.9 Kanslighetsanalyser — hur robusta ar resultaten?

For att testa hur pass robusta resultat dr har ett antal kénslighetsanalyser genomforts. Dessa dr
- enligt Overenskommelse med bestéllargruppen - foljande:

Cykeltrafiktillviixten antas vara 2,3 % i stillet for 3,5 % som i huvudprognosen.

Endast 70 % av cyklisterna i de berorda resrelationerna anvinder sig cykelstamvigen,

jamfort med 100 % enligt huvudprognosen.
Inga internresor inom Stavanger eller Sandnes anvénder sig av cykelstambanan.

Kanslighetsanalys med lagre cykeltrafiktillvaxt

I huvudprognosen r forutséttningen (given fran bestillargruppen) att cykeltrafiktillvixten ska
vara 3,5 % per ar. Som en kinslighetsanalys visas i Tabell 18 nedan effekterna pa antalet
cykelresor och pa restidsvinsten av denna kinslighetsanalys:

Tabell 18. Effekter pa antalet cykelresor och restidsvinster med cykelstamvégen.
Kanslighetsanalys med lagre tillvaxt i antalet cykelresor (2,3 % istéllet for

3,5%)
Antal
cykelresor/ Okning av Skillnad i antal | Skillnad i antal
dagi Antal cykelresor cykelresor/dag | cykelresor/dag
aktuell cykelresor/dag med jamfoért med jamfért med
resrelation, | i aktuell res- | cykelstam- | Restidsvinst | huvudprognos | huvudprognos
befintligt | relation, med vagen, i 1000-tal utan med
Artal végnat cykelstamvag | antal/dag tim/ar cykelstamvag | cykelstamvag |
2010 12 840 12 840 - 83 - -
2015 14 000 14 600 600 93 -4,1% -3,9%
2020 16 500 17 200 700 109 -13,2% -13,1%
2040 26 000 27 000 1000 172 -34,8% -34,9%
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Tabell 18 visar - helt naturligt - att antalet cykelresor fram till ar 2040 minskar kraftigt nér
tillvaxttakten dras ned fran 3,5 % per ar till 2,3 % per ar. Minskningen blir hela 35 %,
vilket motsvarar en minskning av antalet cykelresor utan cykelstamvig fran 39 900 till 26 000
cykelresor per dag. Effekten av cykelstamvigen (riknat pa ar 2040) beriknas hérigenom
minska fran +1 600 nytillkomna cykelresor till + 1 000. d.v.s. en minskning med ca 37 %
(baserat pa avrundade tal). Effekten pa restidsvinsten blir ocksa reducerad. Restidsvinsten
minskas fran 263 000 timmar per ar till 172 000 timmar per ar (-35 %).

Kanslighetsanalys med lagre andel som utnyttjar cykelstamvagen

I denna kénslighetsanalys testas effekten av att berdkna vad som sker nédr andelen som antas
utnyttja cykelstamvigen reduceras fran 100 % till 70 %, se
Tabell 19 nedan:

Tabell 19. Effekter pa antalet cykelresor och restidsvinster med cykelstamvégen.
Kanslighetsanalys med lagre andel som utnyttjar cykelstamvéagen (70 % i st f

100 %)
Antal .
cykelresor/ Okning av Skillnad i antal
dagi Antal cykelresor Skillnad i antal | cykelresor/dag
aktuell res- | cykelresor/dag med Restidsvi | cykelresor/dag jamfoért med
relation, i aktuell res- | cykelstamva nst i jamfért med huvudkalkyl
. befintligt relation, med gen, 1000-tal | huvudkalkyl utan med
Artal vagnat cykelstamvig antal/dag tim/ar cykelstamviég cykelstamviég
2010 12 840 12 840 - 58 - -
2015 14 600 15000 400 67 0,0% -1,3%
2020 19 000 19 500 500 87 0,0% -1,5%
2040 39 900 41 000 1100 183 0,0% -1,2%

Denna kénslighetsanalys visar att 6kningen av antalet som borjar att cykla minskar (rdknat pa
ar 2040) fran +1 600 till + 1 100, d.v.s. en minskning med ca 30 %. Aven restidsvinsten

minskar i motsvarande grad med ca 30 % fran 263 000 timmar till 183 000 timmar per ar.

Kéanslighetsanalys med internresorna inom respektive kommun
bortraknade

I denna kinslighetsanalys testas effekten av antagandet att inga internresor inom Stavanger
respektive Sandnes sker via cykelstamvégen, resultaten redovisas i Tabell 20 nedan.
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Tabell 20. Effekter pa antalet cykelresor och restidsvinster med cykelstamvagen.
Kanslighetsanalys med internresorna inom respektive kommun bortrédknade.

Antal
cykelresor/ Okning av Skillnad i antal | Skillnad i antal
dagi Antal cykelresor cykelresor/dag | cykelresor/dag
aktuell cykelresor/dag med jamfoért med jamfért med
resrelation, | i aktuell res- |cykelstam- | Restidsvinst | huvudprognos | huvudprognos
. befintligt | relation, med vagen, i 1000-tal utan med
Artal vagnat cykelstamvédg | antal/dag tim/ar cykelstamvéag | cykelstamviég
2010 5280 5280 - 76 - -
2015 6 000 6 400 400 89 -58,9% -57,9%
2020 7 400 7900 500 109 -61,1% -60,1%
2040 14 200 15200 1000 210 -64,4% -69,4%

Resultatet av denna kénslighetsanalys dr att antalet cykelresor totalt da reduceras fran 39 900
ar 2040 till 14 200 pa det befintliga vignitet. Detta innebér en minskning med ca 64 %. Med
cykelstamvidgen okar antalet cykelresor med ca 1 000 per dag (riknat pa ar 2040). Storleken
pa den samhillsekonomiska restidsvinsten dr ocksa mycket kinslig for detta antagande. Den
uppgar till 210 000 timmar jamfort med 263 000 timmar i huvudkalkylen. En orsak till att
restidsvinsten inte minskar lika mycket procentuellt sett som antalet cykelresor jamfort med
huvudkalkylen &r att restidsvinsterna for interna resor beddéms vara sma (-0,2 minuter) i
huvudkalkylen.

Kéanslighetsanalys med lagre cykeltrafiktillvaxt (2,3 % per ar), med 70 %
som utnyttjar cykelstamvagen samt med internresorna inom respektive
kommun bortraknade

I denna kinslighetsanalys provas effekten pa cykelresor och restidsvinster av samtliga tre
ovan beskrivna kinslighetsanalyser.

Tabell 21. Effekter pa antalet cykelresor och restidsvinster med cykelstamvégen.
Kéanslighetsanalys med en kombination av tre alternativa férutsattningar:
Lagre cykeltrafiktillvaxt (2,3 %), lagre andel som utnyttjar cykelstamvéagen (70
%) och med internresorna inom respektive kommun bortraknade

Antal
cykelresor/ Okning av Skillnad i antal | Skillnad i antal
dagi Antal cykelresor cykelresor/dag | cykelresor/dag
aktuell cykelresor/dag med jamfoért med jamfért med
resrelation, | i aktuell res- | cykelstam- | Restidsvinst | huvudprognos | huvudprognos
. befintligt | relation, med vagen, i 1000-tal utan med
Artal végnat cykelstamvag | antal/dag tim/ar cykelstamvag | cykelstamvag |
2010 5280 5280 - 53 - -
2015 5900 6 200 300 61 -59,6% -59,2%
2020 6 800 7100 500 70 -64,2% -64,1%
2040 10 700 11 200 500 110 -73,2% -73,0%
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Antalet cykelresor minskar — i fallet utan cykelstamvég (och riaknat pa ar 2040) — fran 39 900
till 10 700 cykelresor per dag. Detta motsvarar en minskning med 73 %. Prognosen ir saledes
starkt beroende pa de antagna forutsittningarna, vilka samtliga dr osdkra . Antalet cykelresor
som tillskapas med cykelstamvigen uppgar i denna kénslighetsanalys till + 500 per dag.
Restidsvinsten med cykelstamvigen beriknas till 110 000 timmar, vilken kan jamféras med
263 400 timmar i huvudkalkylen. Restidsvinsten blir saledes enbart 42 % jamfort med
huvudkalkylens resultat.
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4 Samhallsekonomisk kalkyl

4.1 Den samhallsekonomiska nyttan av cykling

Nyttan, eller vérdet, av att ménniskor cyklar och av atgérder som forbéttrar infrastrukturen for
cyklister kan delas in i trafikantnytta och externa effekter. Trafikantnyttan beror av hur
cyklisten virderar sjdlva syftet med resan, liksom av den uppoffring som hon gor i form av
bl.a. tid, trygghet och komfort (bekvdmlighet). De externa effekterna dr direkt relaterade till
trafiksdkerhet och hilsa och indirekt till utsldpp, trafiksdkerhet, slitage och triangsel p.g.a.
eventuellt minskad biltrafik.

Hittills har samhéllsekonomiska kalkyler i stort sett inte anvédnts som beslutsunder-
lag for cykelinvesteringar. En av orsakerna dr att man inte har haft kunskap om  hur
cyklister virderar forbattringar, vilket finns for andra transportslag. Denna kunskap
ar avgorande eftersom samhillsnyttan av en forbittring framfor allt berdknas utifran
trafikanternas virdering av den, i form av kortare restid eller bekvdmare resor.

4.2 Kalkylforutsattningar

Den samhillsekonomiska lonsamheten av en cykelstamvig fran Stavanger via Forus/Lura till
Sandnes har berdknats med hjilp av det svenska kalkylverktyget Cykalk 1.2. Som indata har
anvidnts dels standardparametrar for samhillsekonomiska kalkyler inom den norska
transportplaneringen, hamtade fran Handbok 140, dels default-virden fran Cykalk som har
anpassats for norska forhéllanden, se tabellen nedan. Kalkylforutsittningarna redovisas i
tabellen nedan.

Tabell 22 Kalkylférutsattningar

Typ av véarde Anvaént varde Kommentar

Investeringskostnad 440 000 000 NOK | Kostnaden har delats i tre lika delar
och lagts in byggar 1, 2 och 3

Driftkostnad &r 1 499 500 NOK Driftkostnad totalt fér stambanan &r
2015.
Kostnadsokning drift per ar 5% 2004-2009 Ookade dou-kostnader

for vaginvesteringar 5,94% per ar

Prognosar (trafikrakningsar) 2010 Det ar fran vilket prognosen utgar.

Byggstartsar 2012 Det &r da stambanan antas boérja
byggas.

Trafikstartsar 2015 Det ar da stambanan antas vara
klar.
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Kalkylperiod

25 ar

Det antal ar som nyttor/kostnader
darefter tillkommer ett
37,5% av

raknas,
restvarde om

investeringskostn.

Diskonteringsar

2010

Det ar till vilka alla nyttor och
kostnader diskonteras till nuvarden.

Diskonteringsréanta

4,5 %

Den ranta som anvands for att
rékna om framtida nyttor och
kostnader till nuvéarden.

Skattefaktor

1,2

Investeringskostnaden
multipliceras med 1,2 for att ta
hénsyn till att offentliga medel inte
belastas med moms.

Trafiktillvaxt bil per ar

1,5 %

Antagen tillvéxt i resande med bil
per ar.

Vardering restid cykel per timme

130 NOK

Véardet
vegvesen for att spegla hur hogt

anvdnds av  Statens

cyklister i genomsnitt varderar sin
restid och féréandringar i restiden.

Vardering fordonskostnader/bilkm

2,08 NOK

Vardet anvands som default-varde
vid cykelkalkyler i Sverige.

Vardering fordonskostnader/cykelkm

0,6 NOK

Vardet anvands som default-varde
vid cykelkalkyler i Sverige.

Antal storre cykelolyckor/miljon cykelkm
(olyckor som leder till att en person laggs
in pa sjukhus)

Vid cykelkalkyler i Sverige anvands
2,5 olyckor som default. Har antas
ett lagre varde for att spegla
cykelstambanans héga
trafiksékerhet.

Kostnad per stérre cykelolycka

540 000 NOK

Vérdet anvands som default vid
cykelkalkyler i Sverige.

Vardering externa effekter bil

1,05 NOK

Vardet anvands som default vid
cykelkalkyler i  Sverige och
innehaller samhallsekonomiska
kostnader for slitage, buller och

utslapp.

Skatteintakt per fordonskm bil

0,78 NOK

Vardet anvdnds som default vid
cykelkalkyler i Sverige.

Andel nya cyklister som tidigare akt bil

0,6

Ovriga nya cyklister antas vara
kollektivtrafikresenérer,
bilpassagerare eller gdende, samt
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helt nya resor.

Antal cykeldagar per ar 230 232,5 anvands som default for
cykelkalkyler i Sverige. Ovriga
dagar antas ingen cykeltrafik.

Andel déda 20-64 ar i Norge per ar 0,0024 Detta varde anvands for att
berékna hélsoeffekterna.

Varde statistiskt liv 26 300 000 NOK Detta varde anvands for att
berakna vardet av halsoeffekterna.

Andel tillkommande cykelresor som ar | 1 Vi antar att 6kningen i antalet resor
nya resor ar reell, dvs. att det ar helt nya
resor. Antagandet bér vara rimligt
eftersom det idag inte &r mojligt att
cykla langs med hela E39-strackan.

Hilsovirderingen dr baserad pa metodiken i ett excel-baserat verktyg for hilsovirdering av
cykling som Virldshilsoorganisationen, WHO, lit utveckla under 2007. Virderingen baseras
framst pa skillnaden i relativ risk for dodsfall av alla orsaker for cyklister respektive icke-
cyklister och pa virdet av ett statistiskt liv. Forskning visar att cykling ocksa minskar
kortvarig sjukfranvaro. WHO bedomde dock att effektsambanden dnnu #r for osdkra for att
inkludera dem i modellen. WHO:s metod tar inte hinsyn till huruvida hélsoeffekten dr
internaliserad, dvs. om individen beaktar den nir hon gor sitt val att cykla eller inte. Om
resendrerna beaktar hilsoeffekterna ska de behandlas som konsumentoverskottseffekter i
kalkylen. I WHO:s berdkningsmodell (liksom i Cykalk) antas att hilsoeffekten inte &r
internaliserad. Detta kan innebédra att hilsoeffekten for nytillkommande cyklister delvis
dubbelriknas. I en svensk tidsvirdesstudie for cyklister i Stockholm (WSP, 2009) uppgav mer
an hilften av cyklisterna att de skulle dgna sig mer at andra motionsformer om de cyklade
mindre, vilket implicerar att de kénner till motionens positiva effekter och att det
paverkar deras val av firdmedel. Majoriteten av cyklisterna angav dessutom att motion var
en viktig anledning till att de valt att cykla, niist efter snabbhet och flexibilitet.

4.3 Samhallsekonomisk kalkyl cykelstamvag

Enligt den samhillsekonomiska kalkylen och under forutsittningarna i Tabell 15 ovan ir
cykelstambanan samhéllsekonomiskt 16nsam. Nyttonuvidrdekvoten (NNK) blir 1,29, dvs.
investeringen ger nyttor motsvarande drygt tva ganger investeringskostnaden. Kalkylens
avrundade resultat redovisas i
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Tabell 23 nedan.

Analys & Strategi



Tabell 23 Resultat fran huvudkalkyl

Kalkylposter Milj. NOK
1. Budgeteffekter (inklusive skattefaktor) 24
- Skatteeffekt cykel 32
- Skatteeffekt bil -8
2. Konsumentéverskott 826
varav befintliga cyklis’[er1 810
- Restid 804
- Fordonskostnad 5
varav nygenererade cyklister” 17
3. Externa effekter 929
varav trafikolyckor cykel -12
varav externa effekter bil 9
varav hélsoeffekter 102

4. DoU och reinvesteringar
a) DoU-kostnad rak summering 24
b) DoU-kostnad diskonterad 12

5. Investeringskostnader rak summering

a) Investeringskostnad rak summering 440

b) Investeringskostnad diskonterad inkl
skattefaktor

463

6. Restvarde vid kalkylperiodens slut

a) Restvarde rak summering 165

b) Restvarde diskonterad 42
Nettonuvirdekvot, NNK 1,29

' Med befintliga cyklister menas de cyklister som redan cyklar och antas kommer att cykla oavsett om

cykelstambanan byggs eller inte.
2 Med nygenererade cyklister menas de cyklister som antas cykla cykelresorna p.g.a. att

cykelstambanan byggs.
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Tabell 24 nedan redovisas nettonuvirdekvoter utifran prognoserna med forsiktigare
antaganden om arlig tillvixt i cykelresandet (2,3 % istillet for 3,5 %), ldgre andel som
utnyttjar cykelstambanan (70 % istéllet for 100 %) respektive att inga internresor gors med
cykelstambanan (0 minuters restidsvinst for dessa resor jimfort med 0,2 minuters restidsvinst
for internresorna).
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Tabell 24 Resultat fran kdnslighetsanalyser

Kénslighetsanalys Nettonuvardekvot, NNK
L&gre tillvaxt i cykelresandet 0,96
Lagre andel som anvander cykelstambanan 0,59
Inga internresor 1,12
Samtliga kanslighetsanalyser 0,44
Ta dessutom bort nyttan av halsoeffekten 0,28

Enligt resultaten fran kinslighetsanalyserna dr cykelstambanan samhéllsekonomiskt 16nsam
dven med forsiktigare antaganden om cykelstambanans nytta, inklusive om den i viss man
omdiskuterade hélsonyttan tas bort.

4.4 Tillkommande nytta — parkering och dusch

Som har niamnts tidigare fann Wardman et al. (2007) signifikant paverkan pa arbetsresor med
cykel av cykelparkering. Utan parkering var cykelandelen for arbetsresor 5,8 %, med
parkering utomhus hojdes andelen till 6,3 %, med parkering inomhus till 6,6 % och med
parkering inomhus samt duschar till 7,1%. Det motsvarar en 6kning av cykelresandet till
arbetet med 22%.

Andelen arbetsresor uppskattas till ca 46 % av det totala resandet i regionen. Anta att det
redan idag finns cykelparkering utomhus vid majoriteten av de berérda arbetsplatserna och att
sidker och bekvim parkering inomhus byggs i anslutning till samtliga arbetsplatser i det
omrade som berors av cykelstamvigen. Anta ocksa att samtliga arbetsgivare pa frivillig eller
tvingad védg ordnar duschar och ombytesmdjligheter.

Det totala cykelresandet skulle da kunna antas 6ka med totalt ca 6 % (fran en niva med

cykelstambana). Rédknat i diskonterat nuvdrde motsvarar det en nytta om 182 miljoner kronor.
I
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Tabell 25 anges dessutom den tillkommande nyttan vid forsiktigare antaganden i den
ursprungliga prognosen. Cykelparkeringar inomhus och duschfaciliteter kan alltsa bedomas
samhillsekonomiskt 16nsamma om kostnaden for dem sammantaget uppgar till mindre #n
detta belopp. Eftersom privata arbetsgivare kan forvintas std for den storsta delen av
kostnaden for duschar och omkladningsrum kan denna vara svar att uppskatta.
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Tabell 25 Tillkommande nytta vid olika prognosantaganden om hoégkvalitativ parkering
och dusch implementeras,.

Tillkommande nytta parkering + dusch Diskonterat nuvéarde, mkr
Huvudkalkyl 182
Lagre tillvéxt i cykelresandet 176
Lagre andel som anvénder cykelstambanan 127
Inga internresor 169
Samtliga kanslighetsanalyser 103

4.5 Tillkommande nytta — hdjda kostnader for bil

Som nidmnts tidigare spelar ocksa kostnaden och tillgingligheten for alternativen till cykeln
roll for hur manga som viljer att cykla. Om det dr billigt och latt att aka bil, dd@ kommer fler
att gora det. Om det blir dyrare och/eller krangligare kommer fler att vilja cykeln. Hur manga
beror pa omstindigheterna och dr en fraga som inte kan 16sas i detta sammanhang. Vi kan
dock gora ett rikneexempel. I en analys av mojligheterna for en spartaxiinvestering (WSP,
2008b) uppskattades att en parkeringsavgift pa 20 kronor per dag skulle 6ka cykelresandet
med 5,4 % och att en fordubbling av den rorliga bilkostnaden (dvs. kostnaden per km), t.ex.
genom biltull, skulle 6ka cykelresandet med 11,7 %. Adderat blir det 17,1 %. Anta att sikra
cykelparkeringar och duschar redan har installerats enligt exemplet ovan och att en
parkeringsavgift och en fordubbling av den rorliga bilkostnaden dkar cykelresandet med dessa
ytterligare 11,7 %. Nettonuvirdet skulle da 6ka med ytterligare 377 miljoner kronor. T Tabell
26 anges dessutom den tillkommande nyttan vid forsiktigare antaganden i den ursprungliga
prognosen. Dessa atgirder skulle dock sannolikt ocksa innebéra ruttvalsidndringar for manga
bilresendrer och det dr vanskligt att sdga nagot om den samhillsekonomiska 16nsamheten av
detta tilltag. Hall ocksa i minnet att omstindigheterna och inte minst den ursprungliga
cykelandelen paverkar utfallet (se resonemang i avsnitt 2.4).

Tabell 26 Tillkommande nytta vid olika prognosantaganden om parkeringsavgift inférs
och den rérliga bilkostnaden férdubblas

Tillkommande nytta parkeringsavgift + Diskonterat nuvarde, mkr
férdubbling av rorlig bilkostnad
Huvudkalkyl 377
Lagre tillvéxt i cykelresandet 365
L&gre andel som anvander cykelstambanan 263
Inga internresor 349
Samtliga kanslighetsanalyser 214
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5 Slutsatser och diskussion

Vi bedomer att en cykelstambana i strackningen Stavanger-Forus/Lura-Sandnes i den
strackning och ungefirliga utformning som diskuteras skulle 6ka cyklandet i omradet med
totalt ca 4,4 % i straket. Den bedomda okningen ligger i den 6vre delen av intervallet for
”Okat cykeltrafikarbete totalt for alla resvigar i striket” (1-5 % enligt Tabell 1). Generellt kan
man forvénta sig att efterfrageeffekterna hamnar i den 6vre delen av tabellens intervall om

- atgdrden ger ovanligt god effekt pa den sammantagna kostnaden jamfort med
typiska atgidrder av motsvarande slag. Det kan t.ex. handla om ovanligt stor
tringsel i1 blandtrafik (JA), eller ovanligt hog utformningsstandard (UA).

- forutsittningarna generellt dr goda for cyklande i den berdrda relationen (t.ex.
rimlig resldngd, relativt unga boende, goda cykelparkeringsmdjligheter).

- atgidrden kombineras med effektiva informationsatgérder.

Vi bedomer att detta géller for den planerade cykelstambanan.

Cykelstambanan &dr samhéllsekonomiskt 16nsam enligt de forutséttningar som har angivits.
Den samhéllsekonomiska nettonuviardekvoten ar 1,29, vilket indikerar 16nsamhet och ldmnar
utrymme for att de faktiska forutsittningarna inte blir fullt s& gynnsamma som kalkylen
forutsitter. Cykelstambanan dr mycket riktigt 16nsam ocksa enligt de kénslighetsanalyser som
har gjorts med forsiktigare antaganden om stambanans nytta. Om man utéver cykelstambanan
ocksa tillhandahaller sidker parkering vid arbetsplatser samt uppmuntrar eller aldgger
arbetsgivare att ordna med duschar och bytesmdojligheter, kan cykelresandet 6ka ytterligare,
enligt var beddmning med ca 6 procent (av cykelresandet med cykelstambana, inte den totala
cykelandelen), vilket motsvarar en nytta om 182 miljoner kronor. Ytterligare 6kning bor
kunna uppnds med cykelparkering vid kopcentra och  kollektivtrafiknoder.
Informationskampanjer, allra helst riktade sadana, kan ©ka forutsittningarna for att
investeringarna ger de forvintade effekterna. Vad atgirder riktade mot att minska biltrafiken
(och ddrmed Oka cykeltrafiken) kan ge beror helt pa utformning. I vart exempel, himtat fran
en spartaxiutredning i Sodertélje, skulle antalet cykelresor kunna 6ka med ytterligare omkring
10 %, motsvarande en nytta om ytterligare 377 miljoner kronor, men ruttvalseffekter och
kostnader for bilisterna gor att det inte gar att uttala sig om nettonyttan.*

Klart dr att cykelandelen riskerar att minska om man inte genomfor atgirder som gor cykeln
mer attraktiv. Detta i takt med att inkomsterna (och ménniskors tidsvirdering) okar. En sadan
utveckling kan dock motverkas av att cykeln allt mer ses som ett hdlsosamt och miljévinligt
transportalternativ som ocksa dr konkurrenskraftigt med avseende pa restid pa kortare
strickor.

* Dock ir det vedertagen kunskap att ekonomiska styrmedel som relateras till kord striicka ir det mest

effektiva sittet att paverka resandet i en viss riktning.
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Klart dr ocksa att enskilda atgirder sillan okar cyklingen i en region mer &n marginellt, med
maximalt nagon eller nagra procentenheter. Det betyder inte att enskilda atgérder inte har
betydelse, men att de dr mer effektiva som del i ett mer omfattande cykelframjande program.
Detta beror pa att det dr den sammantagna upplevda uppoffringen for att vilja cykeln som
paverkar valet, dvs. manga faktorer utover sjilva infrastrukturen spelar roll, jamfor

Figur 1. Andra atgirder kan 6ka nyttan av cykelinfrastruktur. Det giller tilliggsatgiarder som
cykelparkering och marknadsforing liksom atgidrder som Okar cykelns status, Okar
bilkostnaden eller minskar biltillgdngligheten. Pa motsvarande sitt beror nyttan av dessa
andra atgirder pa kvaliteten pa cykelinfrastrukturen. Atgirderna ir s att siga omsesidigt
forstiarkande. Erfarenheter i stider dér stora satsningar har gjorts pa cykeltrafiken har visat att
investeringsbehovet ér i storleksordningen 700-3000 kr per invanare (Trivector, 2003). For en
stad med 25 000 invanare innebér detta en totalkostnad pa 17,5-75 miljoner kr. Av denna
summa bedoms enligt samma killa 70-80 % ga at till ny infrastruktur, 5-10 % till
kringutrustning (parkering, skyltning etc.) samt 10-20 % till information och marknadsforing.

Det dr svart att sia om vilken cykelandel det gar att na i straket ldngs cykelstambanan
regionen. 20 procent kan vara mgjligt att nd, men det forutsitter alltsd sannolikt en bred och
langsiktig satsning pa cykeln som transportmedel, liksom att cykelresande upplevs som
billigare och mer attraktivt relativt bilresande, dn vad det gor idag. Jamfor Tabell lenligt
vilken ett omfattande cykelprogram kan forvintas oka cykelandelen med 10-35 % av det
ursprungliga cykelresandet. Utover faktorer som redan ndmnts spelar dessutom
samhillsplaneringen roll pa ldngre sikt. Enstaka investeringar i cykelinfrastruktur kan inte
motverka en planering som innebdr att minniskor blir mer beroende av att resa ldngre
striickor till arbete och service.”'

Ett viktigt argument for att 6ka investeringar i cykelinfrastruktur dr ofta att infrastrukturen ska
ge positiva miljoeffekter och minska tringsel i biltrafikndtet genom att fora 6ver resor fran bil
till cykel. Dvs. atgérden i fraga ska ge (helst stora) positiva effekter pa andelen cykelresor.
Som redan har ndmnts ger dock enskilda cykelatgirder normalt endast liten eller mycket liten
paverkan pa transportmedelsfordelningen. Det giller dven i detta fall; den planerade
cykelstambanan kan inte pa egen hand medféra att de mal som finns om dkade cykelandelar
kommer att nas. Snarare dr den storsta nyttoposten tidsvinster for befintliga cyklister — dvs.
personer som redan viljer att cykla och kommer att gora det oavsett cykelstambanan. Dessa
gynnas av snabbare forbindelser och hogre komfort, en indirekt och ofta underskattad effekt
kan ocksd vara att de viljer att fortsdtta cykla hogre upp i aldrarna trots &ndrade
levnadsforhallanden. Den nist storsta nyttoposten utgors av hilsovinster for nya cyklister och
dérefter kommer tidsvinster for nytillkommande cyklister. Forst direfter kommer den samlade
nyttan av minskade externa effekter for biltrafiken. Som vi har ndmnt tidigare dr dock
forbéttrad infrastruktur ett centralt inslag i en strivan att oka cykeltrafiken.

! En intressant analys av potentialen att 6verfora bilresor i ett danskt sammanhang #r Christensen
(2008).
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Infrastrukturatgérder for biltrafiken motiveras normalt for att ge bittre framkomlighet eller
Okad trafiksdkerhet for befintlig och forvéntad biltrafik — mycket sédllan for att ge en dkning
(eller minskning) av biltrafiken. Infrastrukturatgérder for cykeltrafiken forvintas ddremot som
regel ge en Okad cykeltrafik och samtidigt minska biltrafiken. Det rimliga &dr dock att vardera
tillgéinglighetsforbittringar for befintliga cyklister som négot positivt. Aven om en atgird inte
ger stora direkta effekter pa andelen cyklister kan den indirekt verka positivt pa synen pa
cykeln som ett fullvirdigt transportmedel. Som har beskrivits ovan kan cykelandelen
dessutom rentav minska i takt med att méanniskors inkomster Okar, om inte atgirder
genomfors som gor cykeln till ett attraktivt fairdmedel.

Avslutningsvis, for att i framtiden kunna gora sdkrare bedomningar av atgirder i
cykelvidgnitet foreslar vi att en undersokning gors som kartldgger cykelanviandningen i hela
influensomradet — och gidrna pa hela Nord-Jaeren — oavsett om cykelstambanan byggs eller
inte. Om den byggs bor det goras bade fore- och efterrikningar av antalet cyklister.
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Bilaga — Cykelrestider och tidsvinster

I denna bilaga visas de cykelrutter som har antagits och anvints som underlag fér prognosen

av utvecklingen i cyklandes. Dessutom illustreras uppskattade restidsvinster med

cykelstambanan f6r de olika rutterna.

Figur 6. Rutt 1A) Forus Neeringspark - Stavanger Museum
via befintligt cykelvagnat
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Figur 7. Rutt 1B) Forus Neaeringspark - Stavanger Museum
via cykelstambana
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Figur 8. Rutt 2A) Forus Naeringspark - Kvadrat kjgpesenter
via befintligt cykelvagnat
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Figur 9. Rutt 2B) Forus Naeringspark > Kvadrat kjgpesenter
via cykelstambana
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Figur 10. Rutt 3A) Forus Naeringspark - Sandnes sentrum
via befintligt cykelvagnat
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Figur 11. Rutt 3B) Forus Naeringspark - Sandnes sentrum
via cykelstambana
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Figur 12. Rutt 4A) Kvadrat kjopesenter 2> Stavanger Museum via befintligt
cykelvagnat
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Figur 13. Rutt 4B) Kvadrat kjgpesenter - Stavanger Museum
via cykelstambana
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Figur 14. Rutt 5A) Sandnes sentrum - Stavanger Museum
via befintligt cykelvagnat
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Figur 15. Rutt 5B) Sandnes sentrum - Stavanger Museum
via cykelstambana
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Figur 16. Rutt 6A) Kvadrat kjgpesenter - Sandnes sentrum
via befintligt cykelvagnat
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Figur 17. Rutt 6B) Kvadrat kjgpesenter - Sandnes sentrum
via cykelstambana
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Figur 18. Resrutten Sandnes - Stavanger
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Figur 19. Resrutten Forus — Stavanger

Restid (min)
Forus Neeringspark - Stavanger Museum
50 1
45 -
40 -
35
30 -
25 -
20
15
10
5 4
o B
I befintligt cykelnat Via sykkelstambane
Fordelning av cykelvagstyp (km)
Forus Naeringspark - Stavanger Museum
16 -
14
12
10
® Sykkelstambane
84 1 Cykelbana
® Cykelfalt
61 B Iblandtrafik
4 4
2 4
0 ,
| befintligt cykelnat Via sykkelstambane

Analys & Strategi



Figur 20. Resrutten Kvadrat — Stavanger
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Figur 21. Resrutten Forus — Sandnes
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Figur 22. Resrutten Forus — Kvadrat
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Figur 23. Resrutten Kvadrat — Sandnes
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