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Bakgrunn

Dette notatet er utarbeidet pa oppdrag fra Statens vegvesen, som en del av etatsprosjektet
“Transport i by”. Notatet oppsummerer en litteraturstudie omkring temaet sykkelparkering ved
kollektivholdeplasser. Bakgrunnen for litteraturstudien er etableringen av sykkelparkering ved
bussholdeplasser i Trondheim. SINTEF gjennomfgrte en brukervurdering av denne ordningen i
2004, og i den forbindelse oppsto et behov for & se pa erfaringer fra tilsvarende ordninger andre
steder (SINTEF Notat N-11/04).

Dette notatet oppsummerer hovedfunnene fra sgk i tilgjengelige biblioteksbaser ved
SINTEF/NTNU, samt ved sgk pa Internet gjennomfert i 2004. Aktuell litteratur og referanser er
listet opp pa side 6-8.

Hva er bike and ride?

Begrepet bike and ride betegner en reise hvor man kombinerer bruk av sykkel med et kollektivt
transportmiddel, vanligvis buss eller tog. Som regel skjer dette ved at man foretar hoveddelen av
reisen med kollektivtransport, mens man sykler mellom startpunktet og terminalomradet, eller
mellom terminalomradet og malpunktet for reisen.

En typisk bike and ride-reise er en arbeidsreise hvor man sykler hjemmefra til en bussholdeplass,
parkerer sykkelen og tar bussen videre til arbeidsstedet. Nar man skal hjem om ettermiddagen, tar
man bussen fra jobb, plukker opp sykkelen pa holdeplassen og sykler derfra og hjem.

Denne type reiser skaper behov for et parkeringstilbud for sykkel pa det stedet hvor man bytter
transportmiddel. Utstyret som brukes til sykkelparkering, varierer fra enkle stativer til starre
innendgrsanlegg med las og muligheter for oppbevaring av kler/bagasje. De sterre anleggene er
ofte lokalisert til togstasjoner og er rettet mot arbeidsreiser eller folk som benytter tilbudet
regelmessig, da det ofte krever at man registrerer seg og kanskje betaler en avgift mot at man far
tilgang til anlegget.

Figur 1: Eksempel pa sykkelparkering ved Figur 2: Eksempel pa sykkelkarusell ved
bussholdeplass i Trondheim. Anlegget er utstyrt med rutebilstasjonen i Kristiansand. Her plasseres sykkel
lasebgyler og overbygd tak og har kapasitet til 10 og bagasje i avlast ’bas” mot en liten avgift. (Kilde:

sykler. Tilbudet er gratis. (Kilde: Lervag, 2004.) Kristiansand kommune, 2006.)
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Hvorfor satse pa bike and ride?

De siste arene har det veert gkt fokus pa bike and ride som transporttmate, og det finnes stadig
flere eksempler pa sykkelparkeringsanlegg i tilknytning til kollektivterminaler, bade i Norge og i
andre land. Hensikten med sykkelparkeringen er a tilby syklistene en trygg og brukervennlig
oppbevaring av sykkelen, mens resten av reisen foretas med et annet transportmiddel. P& denne
maten gker man tilgjengeligheten til kollektivtilbudet, ved & gjere det til et “der-til-dagr’-
alternativ. Ved a legge til rette for sykkelreiser til og fra holdeplassen, gkes kollektivtransportens
nedslagsfelt, og man gnsker at dette skal bidra til & rekruttere nye brukere. Dersom man oppnar en
endring i folks reisevaner, ved at flere velger sykkel og kollektivtransport pa bekostning av bilen,
vil dette kunne gi bade miljggevinster, helsegevinster og bidra til gkt fremkommelighet i
transportnettet.

Erfaringer fra Norge og utlandet

Gjennomgang av aktuell litteratur viser at det er lite kunnskap om kombinasjonsreiser med sykkel
og kollektivtransport, og om faktorer som pavirker nivaet pa denne type reiser. Tradisjonelle
reisevaneundersgkelser har lagt vekt pa transportmiddelet som brukes pa hoveddelen av reisen, sa
det finnes generelt lite data om tilknytningsreiser.

Selv om det finnes noen beskrivelser av eksisterende bike and ride-tilbud, har det veert lite
forskning pa virkningene av tiltaket. Svaert fa av anleggene er blitt evaluert i ettertid, og
eventuelle undersgkelser har stort sett fokusert pa hvorvidt brukerne har veert forngyd med
tiltaket. Eksisterende dokumentasjon av virkninger pa reisemiddelvalg er meget begrenset.

Det synes likevel & vaere noen fellestrekk ved bike and ride-reiser:

= Arbeids- og skolereiser.

Formalet med bike and ride-reiser er i hovedsak reiser til og fra arbeid og
utdanningsinstitusjoner. Brukere av sykkelparkeringsanleggene er faste brukere som benytter
denne reisematen flere ganger i uken.

= Kort avstand til holdeplassen.

Reiseavstanden til holdeplassen ma ikke veere for lang. En svensk undersgkelse om lokale
reiser til regional togtrafikk (Rystam, 1998) viser at man sykler i snitt mellom 1,2-1,3 km til
togstasjonen. Influensomradet ligger mellom 0,5 og 3 km. For kortere reiser velger man a ga,
mens man for lengre reiser velger busstransport.

En sammenligning av bike and ride-reiser i Nederland, Tyskland og Storbritannia viser ogsa
store likheter nar det gjelder reiseavstand (Martens, 2004). Majoriteten av brukerne sykler
mellom 2 og 5 km til kollektivholdeplassen, og de lengste turene skjer til hurtiggdende
kollektivtransport, som tog eller ekspressbuss.

= Forskjeller mellom buss- og togreiser

Det er starre andel av de reisende som bruker sykkel som transportmiddel til togterminaler enn
til bussholdeplasser. Nar hoveddelen av reisen skjer med hurtiggaende kollektivmiddel, som
tog eller ekspressbuss, aksepterer ogsa brukerne en lengre tilknytningsreise. Nar hoveddelen
av reisen skjer med lokalbuss, er ofte avstanden til holdeplassen kortere og det er flere som
velger a ga istedenfor a sykle.
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= Betydning av tilgang pa bil
Hvorvidt man har tilgang til bil har sterkere betydning for kombinasjonsreiser med sykkel og
buss, enn for reiser hvor man kombinerer sykkel og tog.

Erfaringer fra Trondheim

I Trondheim ble det i 2004 etablert sykkelparkeringsanlegg ved seks bussholdeplasser, som en del
av Statens vegvesens etatsprosjekt “Transport i by”. Hensikten med tiltaket var & gke
tilgjengeligheten til kollektivtiloudet, og dermed rekruttere nye brukere, i tillegg til & bedre
forholdene for de som allerede reiser kollektivt.

SINTEF gjennomfarte samme hgst en evaluering for a dokumentere brukernes vurdering av
tiltaket og eventuelle endringer i reisemiddelbruk (Lervag, 2004). Resultatene fra undersgkelsen
viste at etablering av sykkelparkeringsanleggene medfarte en vesentlig gkning i antall reisende
som parkerer syklene sine i tilknytning til bussholdeplassene, men det har ikke endret
konkurranseflaten mellom buss og bil. Brukerne av sykkelparkeringsanleggene er bade kvinner og
menn i alle aldersgrupper, men yngre brukere (10-18 ar) er overrepresentert. De fleste benytter
tiloudet i forbindelse med arbeids- eller utdanningsreiser. Selv om tiltaket ikke har medfart flere
reisende for busselskapet, oppleves det som et positivt tiltak for de som allerede er
kollektivtrafikanter, og det bidrar til & ske komforten for denne gruppen.

Hva oppnar man ved a legge til rette for bike and ride-lgsninger?

Kombinasjonsreiser med sykkel og kollektivtrafikk har en liten andel av det totale
transportarbeidet, og potensialet for & bidra til mindre bilkjering og redusert forurensing er
forholdsvis beskjedent. Likevel er det noen klare fordeler knyttet til bike and ride-lgsninger
(Martens, 2004; The Countryside Agency and Department for Transport, 2004):

= Det muliggjer en bilfri livsstil, fordi det tilbyr et alternativ til bil pa lengre reiseavstander.

= Det sosiale perspektivet ivaretas; bike and ride er et hgykvalitetstiloud for folk som av
ulike grunner ikke kan eller ikke har rad til & kjere bil.

= Det kan utgjere heye andeler lokalt eller i visse perioder av dagen, slik at de lokale
kaproblemene og forurensingen reduseres betydelig i rushtiden.

= Det kan bidra til & styrke det gkonomiske grunnlaget for spesifikke typer og tilbud av
kollektivtransport, ved at det tilforer brukere som ellers ikke ville benyttet
kollektivtransporten.

= Det er vesentlig mer arealeffektivt med sykkelparkering enn bilparkering.

Hva ma til for & endre folks reisevaner?

De aller fleste bike and ride-lgsninger, synes a veere et komforttiltak for de som allerede reiser
kollektivt. Sykkelparkeringsanleggene blir brukt og folk er gjerne sveert forngyd med tiltakene,
men det finnes fa prosjekter som kan vise til endring i trafikantenes valg av reisemiddel.
Sykkelparkeringsanlegg alene har som regel liten eller ingen effekt pa konkurranseflaten mellom
bil og kollektivtrafikk. Det er imidlertid et viktig poeng & beholde dagens
syklister/kollektivtrafikanter, og her kan ogsa enkelttiltak ha betydning.

Arsaker til at man velger et bestemt reisemiddel varierer. Det er vanskelig & gi et tydelig bilde av
hvordan holdninger pavirker tilslutningsreisen, men de som sykler gjer det gjerne fordi det er
billig, raskt og enkelt. Bilistene er den gruppen som er vanskeligst & pavirke pa en slik mate at
holdninger til reisemate endres (Rystam, 1998; Rystam, 1995).
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I en svensk studie (Rystam, 1998) oppgir de reisende falgende faktorer som viktige ved valg av
reisemiddel:

- vane

- faktorer tilknyttet reisen (hvorvidt man skal gjere flere &rend, har bagasje o.1.)

- standard pa reisemiddel (tid, kostnad, komfort)

- tilgang til reisemiddel

- personlige faktorer

- topografi og veerforhold

- individuelle vurderinger ("jeg har darlig tid”, ”’jeg foretrekker buss”, osv.)

Generelt synes vanen a spille en viktig rolle for reisemiddelvalget, og litteratur om bike and ride-
ordninger fokuserer gjerne pa hvor viktig det er a "lokke” bilister til & preve kombinasjonen
sykkel/kollektivmiddel som reisemate en stund. Malet er at man gjennom a overtale bilistene til &
prgve denne typen reise, kan vise at det er sapass attraktivt at de selv etter hvert gnsker a fortsette
for egen hand.

Der hvor bike and ride som reisemate har veert mest vellykket, har tiltakene vart en del av en
starre satsing med samarbeid mellom flere aktgrer og aktiv markedsfering. Erfaringer viser at
enkelttiltak gir forbedringer for de som allerede er syklister eller reiser kollektivt, mens
sammensatte program ma til for a trekke flere brukere. Der man faktisk har greid a endre
reisevanene, har tiltakene vert en del av en helhetlig sykkelstrategi som inkluderer ulike
virkemidler og legger til rette for en sammenhengende infrastruktur for syklister.

Et eksempel pa en vellykket og helhetlig satsing er Odense i Danmark, hvor man har lykkes i a
gke sykkeltrafikken med 22% (Odense kommune, uten arstall). Halvparten av de nye syklistene
var tidligere bilister, og det ser ut til at det haye nivaet av sykkeltrafikk har holdt seg ogsa etter
prosjektperiodens slutt. Prosjektet har oppnadd resultatene dels ved a segrge for fysiske
forbedringer som sykkelparkering, forbedringer av sykkelstier og framkommelighet i lyskryss, og
dels gjennom kampanjer.
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