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Rapportens bakgrund och syfte

Oresund som cykelregion

Oresund som cykelregion — férkortat OSCR — startade i mars 2010. Projektet dr
ett EU-finansierat projekt i Oresundsregionen som syftar till att fa fler
manniskor att cykla till vardags och att 6ka cykelturismen pa bdda sidor av
sundet.

Projektet ér ett samarbetsprojekt mellan regioner och kommuner i Skdne och
Danmark. Genom att anvinda erfarenheter frin sivil svenska som danska
sidan vill de medverkande Region Skine, Region Hovedstaden, Trafikverket,
Hallbar Mobilitet Skdne, Hallbar utveckling Skine, Kébenhavn kommune,
Malmé stad, Helsingborg stad, Lunds kommun, Roskilde kommun,
Kristianstads kommun, Helsingér kommune, Kége kommune samt Hogskolan
i Kristianstad.

Ett viktigt mal ér att binda samman Oresundsregionen till en region som ir mer
tillgdnglig for cyklister och ”skapa ett hallbart kommunikationssystem for
cykling”. Konkret innebir det till exempel att ta fram en webbaserad cykelkarta
for hela regionen och en cykelreseplanerare for stiderna. Projektet ska ocksd ge
forslag till skyltning av cykelvigar och ta fram cykelturistpaket.

Rapportens syfte

Syftet med rapporten ir att lyfta fram generella fakta kring linecykelsystem i
Europeiska stider, samt utreda férutsittningarna fOr ett gemensamt
linecykelsystem i Malmé, Lunds och Helsingborgs kommuner samt individuellt
i respektive kommun.
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Utredningar inom omradet

Det finns en heltdckande utredning om lanecyklar i Europa, vilken denna
rapport till stor del bygger pi. Rapporten dr utférd som en del av OBIS-
projektet, dir OBIS stir f6r Optimising Bike Sharing in European cities
(optimering av ldnecykelsystem i europeiska stidder). Projektet utvecklades till
f6ljd av den starka starten av linecykelsystem genom Sppnandet av
linecykelsystemet Vélib i Paris och Bicing i Barcelona 2007. Med hjilp av EU-
medel gav projektet 15 partners frin nio linder mdojlighet att utvirdera
linecykelsystem 6ver hela Europa. OBIS inleddes i september 2008 och tog slut
tre ar senare, 1 augusti 2011.

Syftet med projektet var att dela
med sig av kunskap, samla in
relevant information om mer dn 50
system, utfora innovativa
demonstrationsaktiviteter inom

de deltagande linderna samt
stilla samman och publicera
resultaten. Projektets
térhoppning ar att
beslutsfattare, kommuner,
praktiker, operatorer och
cykelentusiaster kan anvinda
sammanstillningen som en
handbok i hur inférandet
och optimeringen av
linecykelsystem 6ver hela
Europa och virlden kan
frimjas.

Figur 1: OBIS-rapporten.

5 | Forutsattningar for ett lanecykelsystem i Skane, Malm@, Lund och Helsingborg



Lanecykelsystem

Vad ar ett lanecykelsystem?

Ett linecykelsystem, internationellt kallat bikesharing, dr en tjanst for att
tillhandahalla cyklar f6r gemensamt bruk. Mélgrupper dr personer som inte dger
en egen cykel, turister eller pendlare.

Kostnaden for investering och drift och underhdll av ett linecykelsystem kan
vara kinnbara kostnader fér den offentliga budgeten. Av dessa anledningar
forsoker man ofta hitta finansieringslésningar dér reklam pé cyklar eller vid
stationer dr en viktig del. I mdnga system stdr reklam f6r uppemot 90 % av
intdkterna till systemet.

I maj 2011 fanns det 136 lanecykelsystem i 165 stdder runt om i virlden, med
en flotta om totalt 237 000 cyklar. Det stérsta systemet finns i den kinesiska
staden Hangzhou med 61 000 cyklar och 6ver 2 400 stationer. Det storsta
systemet i Europa finns 1 Paris med 20 000 cyklar och 1 450 stationer. De
linder med flest lanecykelsystem dr Frankrike (29), Spanien (25), Kina (19) och
Tyskland (5).

Vad ar syftet med ett lanecykelsystem?

Det huvudsakliga syftet med ett lanecykelsystem ér att ge gratis eller billig
tillgang till cyklar £6r korta resor i en titort som ett alternativ till kollektiv- eller
biltrafik och ddrmed bidra till att minska trafikstockningar, buller och
luftféroreningar. Lanecykelsystem brukar ofta kopplas thop med kollektivtrafik
1 syfte att erbjuda ett alternativ den sista delen av resan. Detta kan 6ka antalet
anvindare av kollektivtrafiken. Linecykelsystem kan ocksa bidra till att
forstirka en stads profil som cykelstad.

Linecykelsystem minimerar ndgra av de frimsta hindren eller nackdelarna med
att cykla. Man slipper dga och investera i en cykel, slipper fi sin egen cykel
stulen, slipper skotsel och underhall av en cykel och slipper problem med
parkering eller férvaring av cykeln.

Lanecykelsystem i Europa

Antalet linesystem har 6kat markant i Europa de senaste tio dren. Ar 2001
fanns det ett fatal linecykelsystem medan det tio r senare finns omkring 400
system. De stider som framf6rallt drivit pd utvecklingen dr Bicing i Barcelona
och Velib i Paris. Det dr framfdrallt i nord-, central- och sydeuropa som
lanecykelsystem blivit vanliga, och framforallt i linder som inte har nagon
direkt utvecklad cykelkultur. Anvindningen av linecykelsystem dr mindre i
linder som redan har en god infrastruktur f6r cyklister och ett stort cyklande.
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Faktorer som paverkar ett lanecykelsystem

Flera faktorer paverkar ett lanecykelsystem utformning och framging. Dessa
kan delas in i faktorer som kan paverkas och dels faktorer som inte kan
péverkas. Faktorer som kan péverkas dr bland annat maskinvara och teknologi,
servicedesign, typ av operator eller finansiering. Faktorer som inte kan paverkas
ir bland annat stadsstorlek, klimat, befolkningstithet, befolkning, ekonomi,
geogtrafi och topologi, existerande infrastruktur samt den politiska situationen.
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Bakgrundsfaktorer

Europeiska stader som presenteras i
OBIS-rapporten

Befolkningsfaktorer

Stadsstorlek

Lénecykelsystem finns i stora,
mellanstora och mindre stader. I OBIS-
rapporten (se forra sidan) har 19 system
i storre stader undersokts, 21 i
mellanstora stader och 8 i mindre stadet.
En stor stad definieras som en stad med
mer 4n 500 000 invinare, en mellanstor
stad hat mellan 100 000 till 500 000
invdnare och en mindre stad har mellan
20 000 till 100 000 invanare.

Befolkningstathet

Storre stader har en befolkningstithet pa
4 600 personer per kvadratkilometer och
mellanstora stider en befolkningstithet
pé knappt 2 000 personer pet
kvadratkilometer.

Socioekonomiska faktorer
Medelinkomsten i de stider som hart ett
lanecykelsystem ligger pa omkring
motsvarande 200 000 kronor per ér.

Besokare och turister

Antalet bes6kare dr i genomsnitt for
mellanstora stider omkring 1 miljon per
ar och for storre stader omkring 7
miljoner per ar.

Trafikfaktorer

Trafikmarknadsandel

De stider som ingar i OBIS-rapporten
har en reseandel f6r cykel pa omkring
7 % och for giende pa 27 %. Det finns
dock stider som har en cykelandel pa
omkring 20 %. Lanecykelsystem i de
stdder ddr ménga redan cyklar far firre
anvindare 4n de stider ddr fa redan
cyklar.
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Skane

Befolkningsfaktorer

Stadsstorlek

Malmo har 303 000 invinare, Lund 111 000
invinare och Helsingborg har drygt 130 000
invanare.

Befolkningstathet

Befolkningstitheten i Malmé dr omkring
3 700 petsoner pet kvadratkilometer, i
Lund 3 200 personer per kvadratkilometer
och i Helsingborg 2 500 personer per
kvadratkilometer.

Socioekonomiska faktorer

I Malmé ar den disponibla medelinkomsten
1 genomsnitt 225 000 kronor per ar.
Genomsnittssiffran varierar mellan 270 000
kronor per ar till 190 000 kronor per ar.

Besdkare och turister

Antalet besokare ar stort i hela
Oresundsregionen. I Malmé bedéms att
antalet besokare uppgar till nastan 7
miljoner édrligen, medan Helsingborg
bedéms ha omkring 2 miljoner besékare
arligen.

Trafikfaktorer

Trafikmarknadsandel

Cykeltrafikandelen av det totala antalet
resande var i Malmé vid den senaste
resvaneundersokningen 23 %, i Lund 42 %
samt i Helsingborg 12 %.

Malmd, Lund och Helsingborg



Omgivningsfaktorer

Klimat

Det lokala klimatet 4r en viktig paverkande
faktor for cykelanvindningen och kan
ocksa paverka sidsongsavstingning av
lanecykelsystemet.

Den hégsta temperaturen i de stader som
ingar 1 OBIS-rapporten ligger pd omkring

25° C, och den ldgsta i genomsnitt pa -2° C.
Medeltemperaturen ligger pid omkring 9° C.

Den genomsnittliga nederbérden dr 545
mm per ar och med totalt 83 regndagar.

Stadsyta

De storre stiderna som ingar i
undersokningen hat i genomsnitt en
stadsyta pd 310 kvadratkilometer. De
mellanstora stiderna som ingar i
undersékningen har en stadsyta pd 205
kvadratkilometer.

Topografi

Samtliga mellanstora stdder har smé
hojdskillnader i centrala staden, och de
héjdskillnader som finns har lig lutning.
Nir det giller de storre stiderna dr
spridningen stérre, och det finns stider
som anges ha stor hojdskillnad med branta
backar i de centrala delarna, till stider som
har liten héjdskillnad och laga lutningar.
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Omgivningsfaktorer

Klimat

Skane 4r Sveriges varmaste landskap, och
den hégsta arsmedeltemperaturen 61 savil
landskapet som riket finner man lings
Oresundskusten. Malmé har hégst
arsmedeltemperatur i Sverige med +8.4 °C.
Den kallaste manaden dr februari med en
medeltemperatur pd 0,0 °C och den varmaste
juli med +17.1 °C. Arsnederborden ligger
kring 500 mm. Juli 4r den nederboérdsrikaste
ménaden, april den fattigaste. Temperaturen i
stiderna LLund och Helsingborg skiljer sig
bara négra tiondels grader frin Malmos
siffror.

Eftersom samtliga stider ligger relativt nira
kusten kan blasten ibland vara besvarande.
Huvudsaklig vindriktning dr vistlig vind.

Arsnederborden dr mellan 600 — 700 mm.
Antalet regniga dagar dr i Malmé 169 stycken
om aret, i Lund 120 stycken.

Stadsyta

Sa gott som samtliga stdder i Skdne har den
storsta delen av sin titortsyta samlat inom ett
avstind av 5 kilometer. Det 4t enbart i
Helsingborg dir de s6dra delarna av staden
ligger lingte frin stadscentrum dn 5
kilometer, samt i Malmo dar avstindet frin
stadens ytterkanter till centrum 4r mellan 8 —
10 kilometer.

Topografi

Skane dr ett relativt platt landskap med vissa
lokala variationer. Exempelvis dr Malmo sa
gott som utan stotrre héjdskillnader medan
bade Helsingborg och Lund har stora
héjdskillnader i respektive stadscentrum.

Sasongsvariationer i cyklandet

Mycket tack vare det milda klimatet dr
sdsongsvariationerna i cyklandet troligen
mindre jamfort med andra platser dét
klimatet skiljer mer mellan vinter och
sommar. Bedémningar i Malmé har gjorts
att antalet cykelresor vintertid dr 80 % av
resandet under hégsdsong maj-augusti.
Ungefir samma siffror kan gilla i de andra
skanska stiderna som Lund och
Helsingborg.

Malmd, Lund och Helsingborg



Fordoninnehav

Antalet bilar per 1000 invéinare dr f6r de
mellanstora stider som ingar i studien
610, men antalet varierar mellan 1100
fordon och 330 fordon per 1000
invanare. Samma siffra for storre stider
ar 1 genomsnitt 445 bilar, men antalet
varierar mellan 320 och 693 bilar per
1000 invanare.

Antalet cyklar dr for stérre stider 495
och f6r mellanstora stider 643 per 1000
invanare.

Trafiksakerhet

Uppgifter om personskadeolyckor ar
osikert da materialet kan komma frin
olika killor. Exempelvis kan man utga
fran att vissa stider enbart hat
polisrapporterade trafikolyckor, dir
bortfallet bland cyklister dr stort, medan
andra stider har bade polis- och
sjukhusrapporterade.
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Fordoninnehav

I den tesvaneunderstkning som
genomfordes i Skane 2007 konstaterades att
83 % av de svarande hade kérkort £6r bil.
Endast 6 % bor i ett hushall dir inte nigon
har kérkort, och 15 % i ett hushall som inte
har tillgang till bil. Skillnaderna ar beroende
pa var man bor, och i stérre titorter har
man betydligt mindre tillgang till bil 4n i
mindre tdtorter och pa landsbygden.

I Skdne har 77 % tillgang till cykel och
yttetligare 5 % har nistan alltid tillging till
cykel. I ett riksperspektiv ligger detta ligre
an till exempel motsvarande
undersékningar i Karlstad dir samma
siffror dr 84 respektive 5 %. Skillnaderna
mellan storre titorter i linet och mindre
tatorter eller landsbygd ér liten.

Malmé har ett ldgt bilinnehav riknat per
1000 invanare, och vid senaste mitningen
2011 dgde 354 personer av 1000 en bil i
Malmg. Detta att jimféra med Lund dir
488 personer, Helsingborg dir 432
personer och Kristianstad dér 483 personer
av 1000 dgde en bil. Man brukar uppskatta
att det finns 2,6 cyklar per hushdll i Malmo,
vilket i absoluta tal skulle innebira att det
finns omkring 370 000 cyklar i Malmé.
Omriknat till cyklar per antalet personer
borde detta innebira 1 cykel per person.

Malm®, Lund och Helsingborg



Systemfaktorer

Cyklar

Cyklarna dr den centrala delen av ett lanecykelsystem. Manga cyklar i de olika
linecykelsystemen 1 Europa har en unik design, bland annat fér att undvika
stold och gora cyklarna synliga pa offentliga platser, men ocksa for att minska
underhallet eftersom cyklarna ofta har en hég utnyttjandegrad och ddrmed slits
mer 4n vanliga cyklar. De flesta linecykelsystem erbjuder oftast bara en storlek
som ska passa alla, ddr justeringsméjligheter ska gora det méjligt att anpassa
cykeln efter olika anvindare. De flesta cyklar har ocksé en utformning som
medger placering av reklam pé cykeln, vilket kan vara en av intiktskédllorna till
systemet.

Prtisk
aykalkom

Haj ach
séinkbar sads|

& Framiyse med
Fot- exch - % miéirkemald
handbrams

Baldyze mad
mirkereld

Figur 2: Stockholms lanecykelsystem, Stockholm City Bikes.
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Stationer, tathet och systemstorlek

Stationer

De flesta linecykelsystem anvinder sig av stationer, men det finns ocksé
linecykelsystem som ir stationslésa. Beroende pé utformning kan man dela in
stationen i lagteknologiska stationer eller hdgteknologiska. Vid de
ligteknologiska stationerna lases cykeln fast mekaniskt, medan cykeln ér fastldst
elektroniskt vid de hogteknologiska stationerna med en teknik som ér kopplat
till uthyrningssystemet.

Figur 3: En lanecykelstation i London.
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Systemets storlek och tathet

Systemets storlek eller tithet dr beroende av stadens storlek, malgrupper,
ekonomisk férmaga och mal med linecykelsystemet. De flesta system i Europa
ticker bara de centrala titbefolkade delarna av staden och tillhandahaller
ungefir en station var trehundrade meter.

I de system som ingar i OBIS-studien varierar antalet cyklar per 10 000 invanare
mycket. Anledningen till det 4r att médnga system inte ticker hela staden utan
enbart de centrala delarna dir efterfragan ar storst.

Genomsnitt Europa
Cyklar per 10 000 invinare 14.8
Stationer per 10 000 invanare 1.5
Dockningsplatser per cykel 1.7
Sverige: Cyklar per 10 000 invanare 12
Sverige: Stationer per 10 000 invanare 1

Figur 4: Antal stationer och cyklar per 10000 invanare i de stider som ingatt i studien.
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Figur 5: Lanecykelstationer i centrala London.
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Omfordelning av lanecyklar

Den stora kostnaden i ett linecykelsystem dr omférdelning av cyklar mellan
stationerna. Detta tillsammans med cykel- och stationsunderhall svarar f6r
ungefir 75 % av hela driftskostnaden for ett lanecykelsystem. Genom att
minska behovet av omf6rdelning mellan stationer kan kostnaden minskas.
Detta kan ske genom att anvindaren ges incitament f6r att exempelvis limna
tillbaka cykeln pa ett, ur systemets synpunkt, férdelaktigt lige. Dock gar oftast
inte hela behovet av utjimning att 16sas pa detta satt.

Figur 6: Omflyttningstrafik av lanecyklar 1 Paris. Foto: Marten Zetterman.
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Uthyrning och anvandaravgifter

Uthyrningssystem
Pa de flesta platser har man valt att satsa pd en kortbaserad teknologi fér
uthyrning. Uthyrningen kan antingen ske vid en terminal eller vid sjdlva cykeln.

Det finns ocksi system som anvinder tekniken med radiobaserad identifikation
(RFID). Uthyrningssittet liknar det kortbaserade men dr oberoende av
kortldsare som litt kan bli defekta. En typ RFID-baserat system ir till exempel
Skanetrafikens JoJo-kort.

Ett annat sitt att hyra ut cyklar dr genom ett kodbaserat system ddr anvindaren
ringer upp ett telefonnummer eller skickar ett SMS till ett nummer och fir en
kod som kan lasa upp den aktuella cykeln. Koden knappas sedan inien
terminal pé cykeln eller vid cykelstillet.

Ska system i olika stider kopplas ithop krivs ett elektroniskt system dir
identifiering av olika anvindare och olika kort kan ske.

Manuellt
5%

Figur 7: Férdelning av uthyrningsmetod.
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Registreringsavgifter

Registrering krivs inom nistan alla lanecykelsystem Detta eftersom risken 6kar
att cyklar férsvinner om anvindarna kan vara anonyma men ocksd for att
sikerstilla betalning. Det finns en méngd olika sitt att registrera sig — antingen
direkt via terminalen, via Internet, post, telefon eller manuellt.
Registreringskostnaden varierar. I genomsnitt dr registreringsavgiften i stora
linecykelsystem motsvarande 70 SEK.

Nigra vanliga registreringsperioder dr: engdngs-, dags-, vecko-, manads- eller
arsregistrering.

Figur 8: Férdelning av kostnad for registreringsavgifter.
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Antal stader

12

10

o

Tidsrelaterade avgifter

Syftet med avgifter ir att de ska stédja det mél som satts upp f6r
hyrcykelsystemet. Ar malgruppen de som behover cykel kort tid anvinder
manga stider en gratisperiod i borjan av hyrtiden som gér det gynnsamt att
anvinda cykeln en kort tid och sedan limna tillbaka den. Efter den forsta
gratisperioden brukar hyreskostnaden 6ka. I vissa system nas ett maxbelopp
over dygnet, vilket gor att hyrcykelsystemet dven kan attrahera langtidshyrare,
till exempel turister.

I médnga stider dr den fria laneperioden oftast 30 minuter, och 75 % av
systemen erbjuder en gratis period pa upp till en timme. Avgiften direfter
brukar i mdnga fall vara successivt stigande.

De flesta lanecykelsystem har ocksa nagon form av béter om inte cykeln
aterlamnas, eller om den blir skadad.

Den genomsnittliga kostnaden f6r en timmes hyra, dir oftast den forsta

halvtimmen dr gratis, dr f6r linecykelsystem i stora stider motsvarande 6 SEK
och i lanecykelsystem i mindre stider 2 SEK.

Gratis hyrestid lanecykelsystem i stora stiader

I = B

Ingen gratis tid ~ Upp till 30 min ~ Upp till 60 min  Upp till 120 min Hela tiden
Gratis hyrestid

Figur 9: Lingd av gratis lanetid i lanecykelsystem i stora stider.
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Servicetillganglighet

Oppettiderna i de olika systemen skiljer sig 4t, bade nir det giller
dygnsoppettider och sisongséppettider. De flesta system erbjuder Sppet dygnet
runt, men nagra har stingt nattetid.

Stora stider tillhandahaller oftare service dygnet runt, medan mindre stider
stinger systemet under natten. Har kan systemets teknologi spela in, dér det
faller sig naturligt att system som ér beroende av personal som har ansvar f6r
driften stinger nattetid.

Sdsongsoppettiderna varierar mer och it beroende av klimatet dér stider med
varmare klimat oftare har systemen tillgingliga dret runt jimfért med stader
med kallare klimat.

100%
90%
80%
70%
60%

Andel 50% M Heldr

40% B Begrdnsad del av ar
30%
20%

10%

0%

<11cC >11C

Arsmedeltemperatur

Figur 10: Férdelning av heldrs-/sisongséppet beroende pa medeltemperatur.
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Kostnader och finansiering

Léanecykelsystem har generellt en investeringskostnad pa omkring 2 500 — 3 000 € per
cykel och en driftskostnad pa omkring 1 500 — 2 500 € per cykel och dr.

De huvudsakliga finansieringskillorna frin operatorens synvinkel dr
registreringsavgifter och anvindaravgifter som betalas av den som anvinder systemet.
Manga system anvinder en gratis 30-minutersperiod, vilket gor att den storsta
intaktskéllan frin anvindaren dr registreringsavgifterna. I de flesta storskaliga system
utgdr inkomster fran anvindarna mellan 10 — 30 % av intdkterna. Resterande del
maste tickas genom subventioner eftersom inkomsterna fran systemet aldrig ticker de
operativa kostnaderna eller investeringskostnaderna. Beroende pa typen av kontrakt
finansieras systemet genom direkta subventioner, olika reklamkontrakt, sponsring av
hela system eller delar av systemet, parkeringsavgifter eller tringselavgifter.

Manga stora linecykelsystem har realiserats inom ramen f6r reklamkontrakt.
Lénecykelsystemet har oftast blivit till som en ”bi-effekt” och linecykelsystem har
inforts 1 staden utan extra kostnader f6r kommunen. Rent praktiskt har
linecykelsystemen finansierats genom att staden foérlorat intikter f6r reklamplats, som
annars hade kommit kommunen till del om man inte satsat pa lanecyklar. Vanligt 4r
att stader handlar med reklamrittigheter till lainecykelsystem, istillet for att handla med
reklamplats och teckna kontrakt om lanecykelsystem var f6r sig. Det kan férmodas att
kombinerade kontrakt som omfattar bade linecykelsystem och reklam inte ér lika
kostnadseffektiva som om man handlade upp dessa delar var {or sig.

I Barcelona finansieras linecykelsystemet genom medel fran parkeringsavgifter, vilka
delvis avsitts for systemet.

Vissa linder erbjuder en nationell eller regional finansiering av kostnaderna.

Oberoende av finansieringskélla maste atagandet vara lingsiktigt. Detta eftersom det
tar tid att fordndra resvanor och det kan ta tid for invanare eller andra tinkta
anvindargrupper att ta till sig systemet och integrera det i de dagliga resvanorna.

Finansiering genom foretagsanvandning

En méjlig finansieringskilla dr att Sppna systemet for féretag och deras anstillda.
Minga foretag har ett lokalt resbehov som i vanliga fall tillgodoses genom kollektiva
transporter eller taxi och bil. Cykel kan hir vara ett tidseffektivt sitt att transportera
sig som dessutom bidrar till féretagets miljopolicy och omtanke om f6retagets
anstillda genom ett incitament £6r forbittrad hilsa. En anslutning till ett
linecykelsystem for foretag kan ocksa bidra till minskade kostnader £6r foretagen,
bland annat genom att man kan minska den nédvindiga ytan f6r personalparkering. 1
Stockholm bidrar féretag till att forbittra finansieringen av linecykelsystemets drift
genom att speciella féretagsbiljetter inforts i syfte att sporra féretagen att lata anstéllda
utféra sina lokala affirsresor pa cykel.
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Uppférande- och driftskostnader
Kostnaderna for att uppfora ett linecykelsystem kan delas in i tva
huvudkategorier: infrastruktur och material samt driftskostnader.

Investeringskostnaden brukar beriknas till omkring 2500 — 3000 € per cykel
dir en stor kostnadspost dr uppférandet av stationer. Ett system utan stationer,
eller ett system med stationer utan behov av markarbete kan uppféras till en
avsevirt mindre kostnad.

Driftskostnaden i storskaliga system beriknas vara mellan 1500 — 2500 € per
cykel och dr. Driftskostnaden fordelas enligt nedanstiende tabell.

Utbyten (cyklar,
stationer)
1%

Administration
2%

Kommunikation,

5%
Uppférandehanterin,
, verkstadsarbete och

logistik
6%
Omférdelning av
cyklar
30%
Cykelunderhall
22%

Figur 11: Férdelning av kostnader for att uppfora ett Figur 12: Férdelning av driftskostnader i ett linecykelsystem.
lanecykelsystem.

Om man berdknar uppférandekostnaden for ett helt system beroende pé
ovanstiende genomsnittliga priser sa bedéms uppférandekostnaden for ett
linecykelsystem med totalt 500 hyrcyklar uppga till omkring 13 miljoner, medan
driftskostnaden uppgir till omkring 9 miljoner kronor per ar. En stor del i
investeringskostnaden (ungefir 70 %) 4r uppférande av stationer. De storsta
posterna avseende driftskostnaden dr omf6rdelning av cyklar (30 %) samt
cykel- och stationsunderhall (42 %).

Finansiering
De huvudsakliga finansieringskallorna ar brukaravgifter, reklamintikter samt
tillskott av offentliga medel.

Brukaravgifter kan delas in i registreringsavgifter samt anvindaravgifter f6r den
tid man anvinder cykeln. Manga system har dock lagt upp det sa att f6rsta
tiden, vanligtvis upp till en halvtimme, 4r gratis. Detta gor att
registreringsavgiften dr den huvudsakliga inkomstkallan.

Anvindaravgifter brukar dock inte kunna finansiera hela kostnaden for
linecykelsystemet, utan andra tillskott maste till. En vanlig inkomstkilla dr
intikter genom reklam. Reklamintikter kan ske genom reklam kopplat direkt till
stationerna eller cyklarna, eller genom att befintlig reklamplats utékas.
Léanecykelsystem kan ocksa finansieras genom sponsting av hela system.
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Figur 13: Barclays sponsrar Londons linecykelsystem.

Mainga stora hyrcykelsystem finansierar dess 16pande driftskostnader genom
reklamintékter, bl.a. Velib i Paris, men det finns ocksd system som finansieras
genom intikter fran parkeringsavgifter. Vissa hyrcykelsystem finansieras ocksa
genom tillskott av offentliga medel. Brukaravgifter ticker inte i ndgot system
dess kostnader.
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Figur 14: Férdelning av intidktskillor i stora och mellanstora stider som har redovisat fordelning av
intakter.
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Effekter och samordningsférdelar

Samordning med kollektivtrafik

Mainga linecykelsystem dr utformade sé att de samverkar, eller dgs, av
kollektivtrafikbolagen. Samverkan kan forsigga pa tre nivaer —
informationssamverkan, fysisk samverkan eller samverkan vad avser
teknologisk tillginglighet och avgifter.

Med fysisk samverkan menas att lanecykelsystemen inf6rs som en parallell
service for att avhjilpa kollektivtrafiken i rusningstid eller i omraden dar
kollektivtrafiken inte kan ticka alla transportbehov. Lanecykelstationer ligger
oftast 1 anslutning till kollektivtrafikknutpunkter.

Ibland sker samverkan mellan kollektivtrafiken och linecykelsystemet genom
ett gemensamt kort. I vissa fall far anvindare av kollektivtrafiken speciella
villkor, som rabatt pa hyreskostnaden m.m.

Overféring fran andra fardmedel

Internationella undersékningar visar att omkring 20 % av anvindarna av ett
linecykelsystem byter ut sin bilresa till en resa med hyrcykel, 30 % ersitter en
(framforallt kort) kollektivtrafikresa med en linecykelresa, 10 % ersitter en resa
med sin egen cykel med en linecykelresa och mellan 20 % och 30 % tar en
linecykel istillet for att ga samma stricka.

Dock visar studier frin tyska stider samt Stockholm att endast omkring 5 % av
de som anvinder lanecyklar ersitter en bilresa med att hyra cykel. Den stora
overforingen sker av kollektivtrafikresendrer samt fotgingare som ersitter korta
resor med en ldnecykelresa. Dirfor ska man inte ha alltfér stora férhoppningar
att ett lanecykelsystem ska innebira stor 6verflyttning frin biltrafik.
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Exempel pa lanecykelsystem i mellanstora stader

OBIS-rapporten har delat in de stider som har ett linecykelsystem i stora
stider, mellanstora stider och mindre stider. De stider som betecknas som
mellanstora dr i ungefiar Malmés storlek, och édr dessa:

Terrassa, Pamplona och Vitoria i Spanien,

Montpellier, Dijon, Otleans och Rennes i Frankrike,
Karlsruhe och Chemnitz i Tyskland,
Reading, Cheltenham och Cambridge i Storbritannien,

Bari, Modena, Rimini, Parma och Brescia i Italien, samt

Salzburg i Osterrike.

I f6ljande avsnitt presenteras de exemplena i de mellanstora stiderna
Montpellier, Chemnitz, Karlsruhe, Bari, Brescia, Modena och Parma,
samt de storre staderna Barcelona, Bristol och Milano. I avsnittet Svenska
exempel presenteras de svenska stider som har ett linecykelsystem — Orebro,
Stockholm och Géteborg.

Sammanstillning av redovisade lanecykelsystem

Stad Befolkning Andel Antal Antal Uthyrnings- | Andel reklam- | Andel offentliga | Andel brukar-
cykeltrafik linecyklar | stationer system finansiering medel finansiering

Montpellier 255 000 650 50 Mekaniskt 0% 90 % 10 %

Chemnitz 250 000 130 15 80 % 0 % 20 %

Karlsruhe 290 000 16 % 300 Inga | Elektroniskt | Ingen uppgift Ingen uppgift Ingen

uppgift

Bari 329 000 90 Elektroniskt | Ingen uppgift Ingen uppgift Ingen

uppgift

Brescia 190 000 120 24 | Elektroniskt | Ingen uppgift Ingen uppgift Ingen

uppgift

Modena 180 000 10 % 224 32 | Elektroniskt 0% 85 % 15 %

Parma 175 000 13 % 48 11 Elektroniskt 0 % 90 % 10 %

Barcelona 1 600 000 6000 430 | Elektroniskt 50 % 0 % 50 %

Milano 1 300 000 1400 100 | Elektroniskt 70 % 0 % 30 %

Stockholm 900 000 8 % 1000 90 | Elektroniskt 90 % 0 % 10 %

Géteborg 550 000 10 % 650 51 | Elektroniskt 70 % 0 % 30 %

Orebro 140 000 15 % 110 15 | Elektroniskt 0% 90 % 10 %

Tabell 1: Sammanstillning av de linecykelsystem som redovisas i detta avsnitt.
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Montpellier

Montpellier ir en stad i sédra Frankrike, vid medelhavskusten. Staden har
omkring 255 000 invdnate och uppges vara den snabbast vixande staden i
Frankrike.

Montpellier har haft ett linecykelsystem sedan 2007 och det heter VeloMagg.
Systemet har 650 cyklar férdelat pa 50 stationer. Systemet fungerar genom att
automater ger ut en nyckel med vilken man kan lasa upp cykelns lds.

Finansiering

Till skillnad frin manga andra system dr systemet i Montpellier inte
reklamfinansierat utan det finansieras genom offentliga medel (90 %) och
anvindaravgifter (10 %).

Figur 15: Lanecykelsystemet i Montpellier.

Chemnitz

Chemnitz ir en stad i Sachsen i syd6stra Tyskland, cirka 40 kilometer fran den
tjeckiska grinsen. Staden har omkring 250 000 invanare. Chemnitz har haft ett
lanecykelsystem sedan 2006 som kallas Chemnitzer Stadtfahrrad. Det har f6r
nirvarande 15 stationer med totalt 130 cyklar. Det finns ingen uppgift om
cykelreseandelen i Chemnitz.

Finansiering
Systemet i Chemnitz finansieras av brukaravgifter (20 %) samt av inkomster av
reklam (80 %). Kostnaden fér anvindaren ér en registreringsavegift pa 1 €.

Figur 16: En lanecykel i Chemnitz.
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Karlsruhe

Karlsruhe ir en stad i den tyska delstaten Baden-Wiirttemberg. Folkmangden
uppgar till cirka 290 000 invinare. Staden har det tyska systemet Callabike, som
ir framtaget av Deutsche Bahn. Systemet ér stationslést och har drygt 300
cyklat. Cykelreseandelen i Katlsruhe dr 16 %.

Finansiering
Det finns inga uppgifter om hur lanecykelsystemet 1 Karlsruhe finansieras.
Kostnaden f6r anvindaren dr 5 € i registreringsavgift och 2.40 € per halvtimme.

i e

Figur 17: Deutsche Bahns lanecykel, Rent-a-bike.

Bari

Bari dr huvudort i provinsen Bari och i regionen Apulien i Italien, beligen vid
Adriatiska havet. Staden har 328 458 invanare. Man har haft ett lanecykelsystem
sedan 2007 och det har f6r narvarande 90 cyklar. Det finns ingen uppgift om
cykelreseandelen i Bari.

Finansiering
Finansieringen av linecykelsystemet i Bari dr oklart. Kostnaden f6r anvindaren
ir en registreringsavgift pa 10 €.

Figur 18: Lanecykelsystemet i Bari.
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Brescia

Brescia ir en stad i norra Italien,
och har cirka 189 583 invanare.
Staden har haft ett linecykelsystem
sedan 2008 kallat Bicimia. Systemet
har f6r ndrvarande 24 stationer
med totalt 120 cyklar. Det finns
ingen uppgift om cykelreseandelen
1 Brescia.

Finansiering

Finansieringen av
lanecykelsystemet i Brescia ar
oklart. Kostnaden for anvindaren
ir en avgift pd 1 € per timme.

Modena

Modena ir en stad i norra Italien
med 179 937 invanare. Staden har
haft ett linecykelsystem sedan
2003, kallat C'entro in bici. Det har
for narvarande 32 stationer med
totalt 224 cyklar. Cykelreseandelen
i Modena ar 10 %.

Figur 19: Lanecykelsystemet i Brescia

Finansiering

Linecykelsystemet i Modena finansieras med brukaravgifter (15 %) och annat
(85 %). Vad annan finansiering 4dr framgar inte. Systemet ér helt gratis for
anvindaren férutom depositionsavgiften pa 20 €.

Parma

Parma ir en stad med ca 175 000 invanare. Parma har haft ett lanecykelsystem
sedan 20006, kallat Punto Bici Bike Sharing. Det har f6r ndrvarande 11 stationer
med totalt 48 cyklar. Cykelreseandelen i Parma dr 13 %.

Finansiering

Lanecykelsystemet i Parma finansieras med brukaravgifter (10 %) och offentliga
tillskott (80 %) samt annat (10 %). Vad annan finansiering dr framgar inte.
Systemet kostat 25 € i registreringsavgift. Forsta timmens anvindande 4r gratis
och direfter kostar varje halvtimme 0,80 €.
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Barcelona

Barcelona ir en stad och kommun beldgen vid den spanska medelhavskusten,
160 kilometer séder om franska grinsen. Invanarantalet uppgick ar 2009 till
drygt 1,6 miljoner invdnare. Inkluderas de nidrmaste forstiderna dr
invanarantalet ungefir 3 miljoner, med satellitstdder cirka 5 miljoner. Staden ar
Spaniens nist storsta stad efter Madrid samt den mest industrialiserade.
Barcelona dr dven en av vistvirldens mest titbefolkade storstider.

Barcelona har haft ett linecykelsystem sedan 2008, och systemet har numera
6000 cyklar fordelade pa 430 stationer. Systemet har blivit en succé och har
187 000 registrerade anvindare.

Finansiering

Systemet finansieras till hilften med brukaravgifter och till hilften med andra
inkomster. For anvindaren kostar systemet 30 € i registreringsavgift och forsta
halvtimmen ér gratis. Direfter féljande lanetid kostar 0.50 € per halvtimme.

Milano

Milano ir en stad i norra Italien med omkring 1, 3 miljoner invinare.

Milano har haft ett lanecykelsystem sedan 2008 kallat BikeMi. Systemet har nu
16 500 anvandare 1400 cyklar férdelat pa drygt 100 stationer.

Finansiering

Lanecykelsystemet i Milano finansieras med brukaravgifter (30 %) och
reklamintikter (70 %). Kostnaden f6r anvindaren dr 36 € i registreringsavgift
och forsta halvtimmen dr gratis. Direfter f6ljande halvtimmar kostar 0,50 €.
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Svenska lanecykelsystem

Cykeln har generellt sett omkring 10 % av firdmedelsandelen i Sverige. I vissa
stader dr fairdmedelsandelen avsevirt hégre, diribland Malmé och Lund. Méinga
stdder fraimjar cykling pd olika sitt, till exempel genom att bygga cykelbanor,
sikrare korsningar, informationskampanjer, sikra cykelparkeringar, samt i vissa
stider linecykelsystem.

Det finns tvd storre lanecykelsystem i Sverige — i Stockholm och Géteborg —
samt ett mindre i Orebro.

Stockholm

Stockholm har knappt 900 000 invdnare i dess titortsomride, men drygt 2
miljoner invéinare i det som betecknas som storstadsomradet. Stockholm &r
darmed Nordens storsta tatort.

Pa grund av den starka kollektivtrafiken och medvetna politiska val, si var
cyklingen i Stockholm relativt blygsamt och cyklingen minskade ocksa
successivt fram till slutet av 1980-talet. Sedan 1990-talets bérjan har dock
cyklingen 6kat dr frin 4r, och har nu nirapa férdubblats jamfért med
situationen 1 slutet pa 1980-talet. Cykeltrafikandelen i Stockholm 4r idag mellan
5 och 8 %.

Lanecykelsystemet Stockholm City Bikes it en del i satsningen att 6ka cyklandet i
Stockholm, och det infordes under hosten 2006. Man har numera 90 stationer
och 1000 cyklar. Placeringsstrategin har varit att placera cyklarna nira
kollektivtrafikknutpunkter, métesplatser, bostadsomtiden och arbetsplatset.

. e
7

87

Figur 20: Lanecykelsystemet i Stockholm.
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Lanecykelsystemet har 6ppet mellan 6:00 och 22:00 mellan den 1 april och 31
oktober. Lanetiden dr max tre timmar per tillfille.

Stockholm City Bikes lider av en lingsam utbyggnad — endast halften av de
planerade 160 stationerna ér pd plats efter fyra dr. Anledningen 4r bland annat
begrinsat stadsutrymme, en laingsam och komplicerad planeringsprocess samt
att man f6rsékt undvika att anvinda gatuparkering f6r linecykelstationer.

Det ir reklambolaget Clear Channel som driver linecykelsystemet i Stockholm.

Finansiering

Stockholm City Bikes finansieras framférallt genom intikter fran reklamvitriner
och reklam pa cykeln (89 %), men till viss del ocksa genom anvindaravgifter,
antingen i form av heldrskort eller tredagarskort (11 %).

Ett helarskort kostar 300 kr och ett tredagarskort 165 kronor. Antalet
anvindare har 6kat fran ungefir 1000 anvindare under startiret 2000 till
omkring 30 000 anvindare 4r 2011. Lanecykeln gar att anvinda i hogst tre
timmar. Efter denna tid méste cykeln limnas tillbaka, annars kan anvindaren
stingas av frin systemet. Det kostar inget att anvinda cykeln mer dn
registreringsavgiften.

Antal utlinade cyklar har Skat fran ungefir 2000 utlinade cyklar under startiret
till 350 000 utlinade cyklar under 2011. Den stora Skningen ligger bland turister
och férdelningen av uthyrda cyklar 4r numera tvd tredjedelar turister och en
tredjedel boende i Stockholm.

Goteborg

Goteborg ir en stad i vistra Sverige med omkring 550 000 invanare. Géteborg
ir Sveriges nist storsta, och Nordens femte storsta, titort. Storstadsomradet
har knappt 1 miljon invanare.

Cyklingen har 6kat sin andel av den totala trafiken i G6teborg de senaste aren,
och andelen cykelresor i centrala Goteborg ir numera 10 %. Aven andelen
kollektivtrafikresor har 6kat samtidigt som andelen bilresor har minskat.

Goteborg har sedan 2010 haft ett lanecykelsystem kallat S#yr & szall. Namnet dr
en form av den s.k. géteborgshumorn dir nya byggnader eller féreteelser i
staden fir ett dubbeltydigt namn, s.k. ordvitsar. Antalet cykelstationer dr nu 51
stycken och det finns 650 lanecyklar i drift. Under 2013 planeras att systemet
ska byggas ut till 70-80 stationer med omkring 1000 cyklar.

Syftet med ldnecykelsystemet 4r att forstirka bilden av Géteborg som en
cykelstad. Mélgrupperna dr framforallt kollektivtrafikresenirer och turister och
det ska erbjuda ett komplement till kollektivtrafiken och indirekt minska antalet
korta bilresor.
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Lanecykelsystemet i, liksom det i Stockholm, reklamfinansierat. Till skillnad
fran Stockholm dr dock reklamvitrinerna inte placerade 1 direkt anslutning till
linecykelstationerna utan fritt i staden.

Systemet 4r &ppet dygnet runt mellan 1 april och 31 oktober. Aldersgrinsen for
att fa anvinda systemet dr 18 ar.

Det ir reklambolaget JC Decaux som driver linecykelsystemet i Goteborg,.

Finansiering

Linecykelsystemet i Goteborg finansieras med brukaravgifter (30 %) och med
reklamintikter (70 %). Kostnaden f6r anvindaren ir en registreringsavgift pa
29 € (250 SEK). Avgiften ir tidsdifferentierad vilket innebdr att det blir dyrare
ju lingre cykeln anvinds. Forsta halvtimmen 4r gratis, sedan kostar den andra
halvtimmen 10 kronot, den tredje halvtimmen 20 kronor och den fjirde
halvtimmen 40 kronor. Antalet utlin dr omkring 180 000, och 2000 anvindare
har tecknat sdsongskort och 20 000 tredagarskort har sélts.

I det avtal som Go6teborgs stad har skrivit med leverantéren har man angivit att
reklam far placeras pa cyklar och hjilmar, men att den 6vriga reklammingden
inte far 6ka i staden. Omférdelning av reklamyta fran mindre 16nsamma till mer
lénsamma platser far dock géras utan att kommunen Skar debiteringen.

Figur 21: Lanecykelsystemet Styr och still i Géteborg
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Orebro

Orebro ir Sveriges sjunde stérsta kommun med 137 389 invanare ar 2012.
Orebro ir en av de titorter i Sverige som under femarsperioden 2005 — 2010
har haft den stérsta befolkningsékningen.

I Orebro har det funnits en storskalig, kommunal, cykeluthyrning sedan 1978.
Nyligen hat en ny typ av linecykelsystem utvecklats i Orebro. Syftet med
systemet 4r att det ska vara enkelt och billigt — ett alternativ till de
reklamfinansierade system som finns i méinga storre stiader. Systemet ar
avpassat for orter med mindre 4n 200 000 invanare, eftersom reklamunderlaget
péd mindre orter bedéms vara f6r déligt f6r att privata aktSrer ska vilja gi in med
reklamfinansierade system. Orebros linecykelsystem, kallat Cykejpoolen, har 10
linecykelstationer med 15 platser per station och totalt 110 cyklar.

Finansiering

Cykelpoolen i Orebro finansieras genom brukaravgifter (10 %) samt tillskott av
offentliga medel (90 %). Lanecykelsystemet har varit igdng sedan maj 2011, och
korts under en testperiod da ingen avgift tagits ut. Efter testperioden dr det
tinkt att registreringsavgiften ska bli omkring 3,67 € (30 SEK). Den fria
lineperioden dr 1 timme.

a

Figur 22: Lanecykelsystemet Cykelpoolen, Orebro.
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Lanecykelsystem i Oresundsregionen

Képenhamn

Kopenhamns och Fredriksbergs kommuner har under viren 2012 avslutat en
upphandling av ett nytt system for lanecyklar 1 Képenhamnsregionen.
Utvecklingen av ett nytt lanecykelsystem startade 2009 dé en designtivling
genomfordes med deltagande av 127 designers och utvecklare frin 30 olika
linder.

Under hosten 2011 gick DSB, som dr en samarbetspartner i denna fraga till
Koépenhamns och Fredriksbergs kommuner, ut med en upphandling av ett nytt
linecykelsystem. I maj 2012 tog man beslut om vilket system som skulle viljas.
Etablering av stationer f6r linecykelsystem planeras att ske under viren 2013,
och systemet ska vara i bruk 1 maj 2013. I slutet pd september 2012 togs frigan
om finansieringen av Képenhamns del av det nya systemet upp f6r politisk
behandling. Beslutet blev dock att Képenhamns kommun inte avsitter pengar
for det nya systemet pa grund av ekonomiska prioriteringar, och att man anser
att investeringskostnaden for det nya systemet pa 114 miljoner dr for dyrt for
kommunen. Képenhamns kommun vill istillet prioritera i infrastrukturen f6r
stadens cyklister.

Det valda systemet dr det danska systemet GoBike, som man bedémde vara det
mest nytdnkande och visionira. Cyklarna ér utrustade med en handdator med
tryckkinslig skdrm. Férutom att direkt pa cykeln ge méjlighet att genomféra
uthyrningen, kan datorn ocksa ge forslag till anvindaren som tdgtider,
fardforslag eller aktuella arrangemang i kommunen.

Den valda cykeln dr framtagen just f6r linecykelindamal, och dr robust och har
en lag underhdllsniva. Den valda cykelmodellen kan pa ett enkelt sitt utvecklas
till el-assisterad cykel eller till lastcykel.

Det valda systemet i Képenhamn ska p4 sikt innehélla 3500 cyklar férdelade pé
totalt 130 stationer. Av dessa dr 45 S-tdg- och metrostationer. Avstindet mellan
stationerna dr omkring 250 meter.

Figur 23: S4 hir kommer Képenhamns linecykel att se ut.
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Figur 24: GoBike i verkligheten. Foto Anna Karlsson.

Lanecykelkonceptet kommer l16pande att utvecklas och marknadsf6ras dven mot
privata foretag och andra kommuner pa den danska sidan Oresund. Privata féretag
kan till exempel képa linecykelstationer som placeras utanfor deras lokaler. Genom
detta kan systemet utvecklas utan extra kostnad f6r de inblandade parterna. Tanken ar
att linecykelsystemet ska utvidgas till andra kommuner i huvudstadsomridet frin
bérjan av 2014, vilket gor att personer som pendlar ut frin Képenhamn till andra
kommuner kan anvinda sig av systemet pé sin destinationsort.

Den danska motsvatigheten till SJ, DSB, 4r den som ansvarar for kontraktet
gentemot operatoren GoBike. Man beddmer att 10 % av resorna som gbrs med
ett linecykelsystem 4r resor som annars skulle genomférts med bil. Man
bedémer ocksa att uppemot 19 500 personer som idag pendlar med bil till
Koépenhamn potentiellt kan flyttas Gver till en kombination av kollektivtrafik
och lanecykel. Med dessa beddmda effekter férvintas det att det pa sikt kan
bidra till att minska koldioxidutslippen med omkring 540 ton koldioxid om
aret.

Figur 25: Exempel pé en placering i stadsmiljon av ett Képenhamns nya linecykelsystem
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Cykelbokning

Uthdmtning av cykel kan ske pa flera olika sitt, antingen genom abonnemang,
kreditkort eller via SMS. Utlindska anvindare kan enbart anvinda sig av
kreditkort. Uppgifter registreras pa en handdator som finns pa varje cykel.

Efter att cykeln himtats ut kan handdatorn vara behjalplig i att planldgga rutten,
antingen enbart med lanecykeln men ocksd genom att anvinda en kombination
av linecykel och exempelvis kollektivtrafik. Man kan dven képa biljett till
kollektivtrafiken genom handdatorn.

Ska anvindaren fortsitta anvinda cykeln efter en kort paus, till exempel f6r
besok i en butik, kan cykeln tillfilligt lasas genom en personlig kod.

Nir cykeln ska limnas tillbaka parkeras linecykeln i en dockningsstation dér
anvindaren har méjlighet att avsluta hyresperioden. Vid avslutande av
hyresperioden fir kunden besked om cykelturens totala pris. Om ingen ledig
plats skulle finnas vid dockningsstationen far anvindaren besked om var man
kan hitta nirmaste dockningsstation med en ledig plats. I samband med detta
kan man ocksa reservera den plats som ir ledig sa att anvindaren kan vara siker
pé att kunna limna tillbaka cykeln vid ankomst till stationen.

Retuner cykel

A B FE

Fefimeld cykel naer dig Spil

17°C & B

Kebenhavn @

Figur 26: Utseende pa handdatorn som bland annat uthyrningen administreras med.
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Odense

Odense kommune har fér drygt ett ar sedan infort ett linecykelsystem.
Lanecykelsystemet handlades upp under hésten 2009 och leverantdr blev JC
Decaux, som fitt kontrakt mellan 2010 — 2025

Malsittningen med Odenses ldnecykelsystem ar att olika trafikslag ska
samverka. Lanecykelsystemet i Odense 4r indelat i tva delar, dels bycyklarna
som inférdes i oktober 2010 och dels pendlarcyklarna som inférdes i mars
2011. Bycyklarnas malgrupp dr framférallt besokare och pendlarcyklarnas ar
inpendlare till Odense. Pendlarcyklarnas malgrupp ar just pendlare med
milpunkt i Odense. Det unika med pendlarcyklarna dr att de hyrs, men ir
personliga f6r anvindaren — man cyklar alltid pa samma cykel och har alltid
samma reserverade patkeringsplats.

1 Odense finns 90 pendlarcyklar férdelat pa 4 platser, och 120 bycyklar f6rdelat
péd 9 platser. Utlanet sker genom anvindarens mobiltelefon. Kostnaden for att
anvinda bycyklarna var inledningsvis 20 kr per pabérjad timme, och
pendlarcyklarna kostade 50 danska kronor per vecka, 100 kronor per manad
eller 250 kronor f6r tre manader. Efter utvirdering har avgiften 6t bycyklarna
justerats och numera dr den forsta halvtimmen gratis och direfter dr kostnaden
10 kronor per paborjad timme.

Jamfort med andra stdder hyrs cyklarna ut mindre i Odense. Diremot dr den
genomsnittliga uthyrningsperioden pa 75 minuter lingre dn jimfért med andra
system i virlden, dir den genomsnittliga uthyrningsperioden ar 30 minuter.

Utvirderingen visar dven att pendlarcyklarna fatt ett gott mottagande, och
anvinds av manga mellan stationen och arbetsplatsen.

Till skillnad frin méinga andra system i andra danska stdder gir det att anvinda
Odenses lanecyklar dret runt.

Figur 27: Odenses linecykelsystem.

35 | Férutsattningar for ett lanecykelsystem i Skane, Malm®, Lund och Helsingborg



Forutsattningar i Skane

Befolkningsfaktorer

Pa den danska sidan av Oresund lever omkring 2 miljoner minniskor,
framforallt 1 huvudstaden Képenhamn. I det som betecknas som region
Hovedstaden ingir flera danska kommuner i den nordvistra delen av Sjilland,
ddribland Helsing6rs kommun.

SRNE

Figur 28: Befolkningstithet i Skdne. Gron firg innebir 1ag befolkningstithet och r6d
firg innebir hog befolkningstithet. Killa: Att bo och arbeta i Skiane. Region Skane.
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Trafikfaktorer

Pendling i Oresundsregionen

I Skine finns ett antal starka resandestrik, framforallt i den vistra delen.
Busspendlingen ir sirskilt stor i omlanden runt Malmé, Helsingborg och
Kristianstad. Inpendlingen ar sdrskilt stor till Malmé och Lund som ér regionala
arbetsplatsomriden inom Skane. Detta mirks genom att minniskor pendlar in
till arbetsplatser i dessa stider fran i stort sett hela Skine. Aven stadskirnorna i
Helsingborg och Kristianstad har en stor koncentration av arbetsplatser till
vilka minniskor pendlar frin ett stort omland.

En stor arbetspendling féregar dven till och fran platser utanf6ér Skine,
framforallt till Képenhamn frin sydvistra Skane via Oresundsbron och till
Helsing6r fran nordvistra Skédne via firjorna i Helsingborg.

Figur 29: Pendlingsstrémmar i Skane. Killa region Skane.
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Figur 30: De kommuner i Skiane som har ett pendlingsdverskott.

Fardsattsfordelning i Skane
I genomsnitt gor vatje skaning 2,9 resor per dag till/fran eller inom Skédne
under vardagar, 2,5 resor per 16rdagar och 2,1 resor pa séndagar.

Av vardagsresorna utgdrs 55 % av bilresor, 10 % av busstesor, 3 % av tdgtresor,
17 % av cykelresor och 10 % av gangresor samt 6vrigt. P4 helgerna utgor
mellan 60 och 67 % av bilresor, 8 % av busstesor, 4 % av tagresor, 12 % av
cykelresor och 12 % av gangresor samt Gvrigt.

Vid kortare resor under en kilometer utgdr cykelresorna omkring 30 % av alla
resot, och gingresorna omkring 40 % av alla resor. Vid medellinga resor mellan
1 — 5 kilometer utgér cykelresorna fortfarande omkring 30 % f6r de personer
som forvirvsarbetar samt 40 % f6r personer under 26 . P4 samma stricka
utgdr gangresorna omkring 10 % av alla resor.

Det vanligaste resmalet for resorna r till arbete eller utbildning. Dessa resor
utgdr omkring en tredjedel av alla resor. Direfter kommer ink&psresor som
utgor en femtedel av alla resor. Totalt sett utgdr resor till arbete/utbildning och
ink&psresor 6ver hilften av alla resor.

Det idr vanligare att anvinda cykeln som firdmedel i Skdnes sydvistra hérn
(19 % av alla resor) 4n i Skanes syddstra horn (9 % av alla resor).
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Forutsattningar i Malmo

Befolkningsfaktorer

Malmé dr Sveriges tredje storsta stad med 303 000 invénare.

Besdkande och turister

Varje ar besoker omkring 7 miljoner minniskor Malmé. Ungefir 1,5 miljoner
manniskor stannar 6ver natten. Méanga reser till Malmé med bil men av de som
stannar lingre kommer ungefir tva av tio till Malmé med kollektiva firdmedel.
De flesta besokare kommer fran Sverige och &vriga Skane, men ungefir en
fjirdedel av besdkarna kommer frin utlandet. Ett linecykelsystem kan vara ett
alternativ for besékare i Malmé fOr att pd ett enkelt sdtt ta sig runt i staden.

Malmobornas installining till trafikmiljoatgarder

Omktring 4tta av tio av malméborna anser att cykelutlining vore en bra atgird
for att minska trafikens miljdpaverkan. Acceptansen for att inféra ett
linecykelsystem dr alltsa god.

Trafikfaktorer

Pendling till och fran Malmo

Malmé har en stor inpendling dir omkring 60 000 personer tar sig till Malmé
varje dag for arbete eller utbildning. Av de som pendlar in reser ungefir en
tredjedel med buss eller tag. Viktiga knutpunkter £6r kollektivtrafiken 4r Malméo
C, Triangeln och Hyllie f6r tig samt Virnhem, Konserthuset samt Sédervirn
for buss.

Knappt 80 % av de som firdas med kollektivtrafik anger att de gér till fots till
eller fran sin kollektivtrafikresa, medan 5 % anger att de cyklar.

Stadsbusstrafiken dr koncentrerad till ett antal stora linjer, s.k. stombusslinjer.
Restiden fran de yttersta delarna av Malmé till centrum dr mellan 30-40
minuter. P4 sikt planeras sparvigstrafik, framforallt pd den resandestarka linje 5
som forbinder de 6stra delarna av Malmé, bl.a. Rosengird, med centrala
Malmé.

Fardsattsfordelning inom Malmo

Vid den senaste resvaneundersékningen uppskattades att omkring 41 % av
resorna gjordes med bil, 14 % med buss eller tdg, 23 % med cykel samt 20 %
till fots.

Det finns en stor potential att féra 6ver korta resor till cykel da néstan fyra av

tio bilresor dr kortare 4n fem kilometer. Medelreslingden f6r en cykelresa i
Malmé ir tre kilometer.
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Fordoninnehav
Malmé har ett lagt bilinnehav riknat per 1000 invanare, och vid senaste
matningen 2011 dgde 354 personer av 1000 en bil i Malmé.

De flesta malmébor har tillgang till en cykel, 4tminstone ibland. Drygt sju av tio
malmébor har alltid tillgdng till cykel och totalt drygt 4tta av tio som har tillgdng
for det mesta. Detta r nagot ligre siffror 4n for Skine dir i genomsnitt 77 %
alltid har tillgdng till cykel. I stadsdelen Rosengard ar tilleangen till cykel minst
dir 27 % aldrig har tillgdng till cykel och ytterligare 8 % sillan har tillging till
cykel. Malmoborna anger att en anledning till att inte cykla 4r att man inte har
nédgon cykel eller att den 4r dalig.

Anledningar till att inte cykla

Tva tredjedelar av malméborna hat i den senaste resvaneundersékningen (2008)
angett att de inte cyklar sa ofta, se figuren nedan. En av de frimsta
anledningarna till att man inte cyklar s ofta dr materiella begrinsningar; 20 %
av de som inte cyklar sd ofta har uppgett att de inte cyklar pga. att man inte har
néagon cykel eller att cykeln ér dalig.

Har ingen cykel/min cykel ar dalig 20%

Finns ingen bra cykelparkering
Daligt underhallen cykelvdg

Daligt vader 20%

Dalig kunskap om cykelvagarna/ hittar inte
som cyklist

For lang stricka att cykla

Inte trafiksédkert att cykla

Inte tryggt att cykla ensam

Varmt och svettigt att cykla

Annat : 189

o

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Mandel av dem som svarat mandel totalt

Figur 31: Anledningar till att man inte cyklar hos dem som svarat att de inte cyklar sd
ofta. Malmé stads resvaneundersékning 2008. Antal svarande 3 777.
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Trangsel pa stadsbussar

Busstrafiken mellan Rosengérd och centrala Malmé ér den mest
resandeintensiva i Malmé, och antalet resande ligger redan idag nira
kapacitetstaket. Under 2013 planeras trafiken att utdkas med storre bussar — s
kallade superbussar — och pd sikt med sparvagnstrafik. Ett lanecykelsystem
skulle kunna vara en avlastning for den 6verbelastade busstrafiken pa denna
stricka, och vara en 6vergingslosning som minskar belastningen.

Fardsatt i anslutning till en bussresa

De flesta som dker buss tar sig till och fran hallplatsen till fots. Av dem som
angivit firdmedel till/fran hillplats 4r det 79 % som gitt till fots, 5 % som
cyklat, 1 % som 4kt bil och 14 % som anlint/4kt vidare med annan buss.

Cykelpotential

Avstindet frin centrum till de yttre delarna av kommunen/titorten ir som
hégst 12 kilometer, vilket gor att hela kommunen ligger inom ett cykelbart
avstind.

Cykelpotentialen, d v s andelen som gjort arbetsresor kortare dn 5 km, dr storst
i Vistra Innerstaden, Rosengird och Hyllie, dir 35 resp. 32 % av skol- och
arbetsresorna med bil 4r kortare 4n 5 km. Flest arbetsresor med bil grs frin
Limhamn men dir 4r andelen korta resor ldgre, 21 %. Forutsittningen for att
kunna fora 6ver dessa resor till cykel ér att de som kér bil korta strickor idag
har tillgdng till en cykel. Cykeltillgingen bland arbetspendlarna som kér korta
strickor och bor i Rosengérd dr 58 % (de som alltid eller f&r det mesta har
tilleang till cykel). I Limhamn 4r det 98 % som alltid eller f6r det mesta har
tillgdng till en cykel.
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Forutsattningar i Lund

Befolkningsfaktorer

Lund ir tillsammans med Sigtuna en av Sveriges dldsta stider. Staden
grundades omkring 990 men blev svensk forst ar 1658. Staden har drygt

111 000 invanare i kommunen och omkring 83 000 invénare i centralorten. Ar
2022 forvintas Lund na 130 000 invanare.

Titortens yta dr 25,75 kvadratkilometer och folktitheten dr drygt 3200 invanare
per kvadratkilometer. Avstindet fran centrum till de yttre delarna av
centralorten dr omkring 5 kilometer.

Trafikfaktorer

Pendling till och fran Lund

Cirka 30 000 personer pendlar till Lund och ungefdr 20 000 pendlar ut frin
Lund. Lite mer an halften, 55 %, av alla resor mellan Lunds stad och andra
kommuner gérs med bil, och 41 % av resorna gérs med buss eller tag.
Aterstiende resor gérs med cykel eller till fots.

Kollektivtrafiksystemet dr uppbyggt av regionaltig, Oresundstig och Pigatig,
regionala busslinjer samt stadstrafik. Lunds C 4r den stora bytespunkten fér
kollektivtrafikresenarer. Dessutom ir bussterminalerna vid kvarteret Galten,
Botulfsplatsen och Universitetssjukhuset viktiga bytespunkter. Cirka 36 000
personer reser till och fran Lund C varje dag, méinga pendlar till arbetsplatser i
Lund och ut i regionen. Vid en undersékning av resenirernas firdmedelsval till
och fran Lund C uppgav 41 % att de gér (32 %) eller cyklar (9 %) till eller fran
Lund C, 43 % av de tillfrigande tar tiget och 11 % buss. Resterande 5 %
firdades 1 bil till eller fran stationen.

Lund har ett hégkvalitativ kollektivtrafikstrak genom Lund NE, som stricker
sig mellan Lund C och Brunnshég, via Universitetssjukhuset, LTH, Ideon och
Palsj6. Inom Lund NE finns ett av regionens mest arbetsplatstita omraden,
med 30 000 arbetstillfillen. Kommunen driver stadsutvecklingsprojekt inom
Lund NE. Brunnshég ir ett exempel dér intentionen ér att de ska finnas plats
for ytterligare 50 000 boende och arbetande. For att klara det framtida
resebehovet planeras att det hégkvalitativa straket f6rses med sparvig.

Staden har en rund form och inom en radie av 4 km frin stadskidrnan nis de
allra flesta arbetsplatser i staden. Inom en mils radie nir man flera orter bade i
den egna kommunen och i1 grannkommunerna, som t ex Burlév, Lomma,
Bjirred, Kivlinge, Staffanstorp, Dalby och S6dra Sandby och inom tvd mils
radie nds andra orter, som t ex Eslév, Malmo, Genatp och Veberdd. Virt att
notera ir den regionala kollektivtrafiken tdcker dessa orter med antingen tdg
eller buss.

42 | Forutsattningar for ett lAnecykelsystem i Skane, Malm®, Lund och Helsingborg



Fardsattsfordelning inom Lund

Resvaneundersokningen fran 2007, visade att 42 % av resorna i Lunds stad
gjordes med cykel, 24 % till fots, 26 % med bil och resterande 8 % med buss.
For alla resor till/ frén och inom kommunen ir firdmedelsfordelningen bil 44
%, cykel 21 %, till fots 11 %, tag 11 %, buss 12 %.

Det vanligaste drendena dr arbete, skola eller utbildning, och 38 % av alla resor
gors for dessa dndamdl. Direfter foljer fritid och néje, 24 %, inkép 17 %.
Arendena tjinsteresa, himta/limna barn respektive service ir mindre vanliga.

45 % av resorna i Lunds kommun 4r kortare dn 5 km, och 54 % ar kortare an
10 km. Av de kortare resorna under fem kilometer gérs 15 % med bil, och
cykel och ging dr de dominerande firdmedlen. Vid ldngre resor Gverviger bilen
som firdmedelsval, f6ljt av kollektivtrafik och cykel. Det finns potential att 6ka
andelen av hallbara transportslag oavsett reslingd. Vid reslingder 6ver 10 km
kan kollektivtrafik i kombination med cykel vara ett utmarkt alternativ.

Fordoninnehav

Fordonsinnehavet f6r personbil i Lund har redovisats under avsnittet om
Malmé pa sidan 42. De flesta, 86 %, Lundabor har alltid tilleang till cykel, och 3
% har ibland tillging till cykel. Var tionde lundabo har inte tillgdng till cykel.
Lundaborna dger 1,1 cykel per person.
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Forutsattningar i Helsingborg

Befolkningsfaktorer

Helsingborg ir en befolkningsmissigt expanderade stad och antalet invinare
passerade ifjol 130 000-strecket och vid drsskiftet 2011/2012 hade staden 130
026 invénare. Helsingborg var dirmed Sveriges dttonde storsta kommun vid
innevarande érsskifte.

Befolkningen 6kade 2011 med 1 449 personer, vilket var 631 fler dn 2010. Att
befolkningen 6kar beror framfér allt pd att fler flyttar till 4n fran Helsingborg.
Det som gjort att takten i befolkningsékningen hojts ér att utflyttningen
minskat jamfort med 2010. Sedan 2000 har kommunen 6kat med ndstan 13 000
invanare. Den befolkningsprognos som ir gjord visar att Helsingborg kommer
att ha en befolkning pa cirka 147 000 invanare 2022.

Helsingborgs areal dr 425 kvadratkilometer stor varav 79 kvadratkilometer ér
hav. Staden ir en typisk kuststad i bemirkelsen sett dr den langstrickt utmed
kusten och men ”smal” init landet. Avstindet mellan centrum och den yttre
delen av centralorten dr mindre dn 8 km vilket gor att nistan 80 % av
befolkning har cykelavstand till centrum.

Besokande och turister

Totala antalet besékare i Helsingborg ér 1,8 miljoner férutom grinshandel.
Under 2010 hade Helsingborg citka 730 000 dagsbesékare och
genomfartsresendrer. Grinshandeln med inresta dagsbestkare frain Danmark
finns emellertid inte med i statistiken, vilket innebdr att antalet dagsbesékare
sannolikt dr betydligt hogre. Av totalt 1 651 000 turismdvernattningar i
Helsingborg utgjorde de kommersiella géstnitterna 721 000 stycken, varav
460 000 hotellvernattningar med 18 % internationella gister. I genomsnitt
stannade hotellgisten 1,53 dagar.

Totalt omsatte turismen i Helsingborg 1,2 miljarder kronor, varav dagsbeséken
svarade for 18 %, eller 216 miljoner kronor. Cirka 40 % av turisterna bestker
Helsingborg under de tre sommarménaderna juni, juli och augusti.

Over 80 % av endagsbesékarna (fritid och arbete) kommer till Helsingborg
med bil. Overnattande besékare reser i stérre utstrickning kollektivt. Av
Overnattande fritidsbesokare reste narmare 23 % med kollektiva firdmedel,
medan 11 % av dagsbesékaren (fritid) reste kollektivt.

For merparten, 53 %, av fritidresenidrerna var syftet med besoket att triffa

slikt och vinner. Andra viktiga anledningar till resan var att komma bort/ifrin,
fa uppleva nagot annat samt att f4 uppleva gemenskap med andra.
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Helsingborgarens syn pa trafikmiljoatgarder

Helsingborg arbetar f6r nirvarande med att ta fram en reviderad trafikvision
och som en del av det arbetet har en enkitundersokning genomférts angiende
invanarnas syn pd den framtida trafiken i stad. I enkdten fick man fick ta
stillning till tre olika framtidsbilder f6r trafiken i staden.

* Framtidsbild A beskriver ”bittre framkomlighet och mer gatuutrymme at
bilarna i centrala Helsingborgs

* Framtidsbild B beskriver “ligre hastigheter inom Helsingborgs centrala delat”
* Framtidsbild C beskriver ”Att staden fir med mer utrymme f6r ging, cykel
och buss”.

Den storsta andelen av helsingborgarna (43,7 procent) dr f6r en utveckling av
staden som innebdr att gang- och cykel- och kollektivtrafiken ges mer utrymme.
34 procent anser att hastigheten bor begrinsas och antalet parkeringar utmed
gatorna ska minskas. Endast 22 procent anser att staden i hdgre grad dn idag
bér Sppnas for ytterligare biltrafik och att mer utrymme anvinds for
bilparkering.

Trafikfaktorer

Pendling till och fran Helsingborg
Det dr drygt 21 000 personer som pendlar in till Helsingborg och nistan 15 000
personer som pendlar ut fran Helsingborg.

Helsingborg har 10 stationer for regionaltag. Den stérsta dr Helsingborgs C
f6ljt av Raml6sa station. Kollektivtrafiken utgors av regionaltdg, stadsbussat
och regionbussar. I Helsingborg gors det 400 000 resot/dag med
kollektivtrafiken. P4 Knutpunkten 4r det cirka 21 000 pa- och avstigande
tagresendrer varje vardag och f6r Ramlosa C ér det cirka 2 000. Antalet pa- och
avstigande for regionbussat pid Knutpunkten ér cirka 5000 resenirer per dag.
Antalet resande med firjorna dr en vanlig vardag cirka 5000/dag. Detta kan
dock variera kraftigt beroende pa om det dr vardag eller helg.

Vid den senaste resvanundersdkning (2007) var firdmedelsférdelningen enligt
foljande: 55 % bil, 17 % buss eller tag, 12 % cykel samt 14 % gang.

Enligt samma underskning gjorde 82 % av Helsingborgs befolkning
forflyttning utanfor hemmet. I genomsnitt reser Helsingborgarna ca 2,8 resor/
dygn vilket innebir att det sammanlagt gors ca 350 000 resor under en
genomsnittlig dag. Mest resor gors pa vardagar med i genomsnitt 3 resor/dag.
Pi helgen reser helsingborgaren 1 genomsnitt 2,2 resor.

81 % av Helsingborgarna (mellan 15-84 ér) har kérkort 61 bil och endast 7 %
bor i hushdll dir inte ndgon har kérkort. 80 % av helsingborgarna har tillging
till cykel f6r det mesta, 74 % har f6r det mesta tillgang till bil och 49 % har
tillgang till kollektivtrafik eller firdtjinst.

Kvinnor gor fler resor pd veckodagarna dn méin men pd helgen ér det tvirtom.

Pa vardagar g6r min respektive kvinnor 1 snitt 2,9 och 3,1 resor. P4 helgen gor
min respektive kvinnor i snitt 2,4 och 2,2 resor.
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Fordoninnehav
Fordonsinnehavet i Helsingborg dr 432 bilar/1000 invanare. I denna siffra ar
dven bilar féretag- och tjanstebilar medriknade.

Anledningar att inte cykla
Det finns médnga olika anledningar att inte cykla och nagra argument som har
kommit fram 4r bland annat:

* Det finns ingen kontinuitet, cyklisten forstar inte férstd och kan inte finna
bista vigval frin start till mal.

* Cykelvidgarna it inte utformade si att en jamn hastighet kan hallas och med
god genhet for att effektiva transporter fa omvigar

* Att cykla kinns inte tryget och sikert samt att det inte ar inbjudande milj6 och
utformning upplevs inte som trevlig.

*Topografin i Helsingborg gor att det kan var arbetsamt att cykla upp for
landborgen.

Alla dessa fragor jobbar Stadsbyggnadsforvaltningen med i cykelplanearbetet
som pagar.

Cykelpotential

Det finns potential att utveckla cykelresandet 1 Helsingborg. Endast 12 % av
helsingborgarnas resor sker med cykel. Det kan jaimforas med malmoborna som
anvinder cykeln 1 23 % av alla resor eller lundaborna som anvinder cykeln for
26 % av resorna. Andelen bilresor som ér kortare dn 5 km i Helsingborg ér

43 %. Studier visar att mellan 10 — 48 % av dessa ér 6verférbara till cykel.
Dessutom bor 80 % av invanarna inom en radie av 8 km. Genom att fortsitta
bygga ett hogklassigt cykelnit med trafiksdkra, gena, trygga och attraktiva
cykelvigar kan vi fa fler att cykla.
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Beddmning av ett lanecykelsystems
mojligheter

Mojligheter i Skane

Skane tillsammans med Sresundsregionen utgdr en stor sammanhingande
arbetsmarknadsregion dir minniskor arbetspendlar éver kommun- och
landsgrinser. Pendlingen ir storst lings Skanes vistkust och mellan de storre
stiderna som Malmé, Lund, Helsingborg, Hissleholm och Kristianstad samt till
Ko6penhamn pd den danska sidan. Den omfattande regionala pendlingen gor att
det finns en stor potential f6r ett lanecykelsystem som ocksa fungerar regionalt.
Framf6rallt finns det en potential i de stérre stiderna, dir ocksé antalet
besékande dr omfattande.

De tre storre skanska stiderna — Lund, Helsingborg och Malmé — har
tillsammans ett inpendlingséverskott pa omkring 60 000 inpendlare varje dag.
Pendlingen i regionen dr stor mellan stiderna, och tig stir for en stor del av
resandet med omkring 15 %. Ett linecykelsystem ér ett utmirkt komplement
tilltdgtrafiken med dess glesa hallplatsavstind, men ocks4 till den regionala
busstrafiken. Eftersom pendlingen 4r utpriglat regional dir manga dker mellan
de storre skinska stiderna samt till Danmark, har ett linecykelsystem med
regional funktion stora férdelar. Ett vilfungerande regionalt linecykelsystem
kan ocksd vara ett sitt att locka fler av de som idag pendlar med bil att istillet

vilja kopplingen kollektivtrafik och cykel.

En annan viktig malgrupp for ett linecykelsystem 4r turister och besdkare.
Dessa besoker oftast flera stider samtidigt vid sitt besok i regionen, och ett
regionalt fungerande lanecykelsystem kan da vara ett bra komplement f6r den
besoékande.

I alla tre stdder dr andelen hushall som har tillgang till cykel hogt. Trots detta sa
finns det grupper som inte cyklar sa mycket som man skulle kunna eller vilja pa
grund av avsaknad av cykel, eller att den cykel man har ir i alltfér déligt skick.
Ocks4 risken for stold dr nagot som avhaller en del att cykla. Samtliga dessa skil
till att inte cykla dr nagot som ett lanecykelsystem skulle kunna avhjilpa.

Sammanfattning och analys

Eftersom Skine, sdrskilt den vistra delen, dr en stor sammanhingande
pendlingsregion och inpendlingen till de storre orterna Helsingborg, Malmé
och Lund dr omfattande bedéms att det finns en stor potential for ett
linecykelsystem i regionen. Aven beséksnitingen ir omfattande i Skanes vistra
del, och bestkare ror sig mellan de olika orterna. Allt detta sammantaget gor att
det beddms finnas potential med ett lanecykelsystem i de stérre orterna i véstra
Skane, och att det finns férdelar om systemet dr méjligt att samordna mellan
orterna avseende uthyrning och registrering.
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Mojligheter i Malmo

Malmé har goda forutsittningar £6r cykling — avstinden ér korta och topografin
gynnsam. Manga viljer ocksd cykeln £6r sina resor i Malmé och 23 % av de
tillfrdgade i den senaste resvaneundersdkningen anger att de cyklar till och frin
arbete eller utbildning. Jimfért med andra stdder som har ett linecykelsystem
har Malmé en hégre cykelreseandel dn de flesta.

Trots att en redan hég cykelandel talar emot att infora ett lanecykelsystem i
Malmé finns det faktorer som talar f6r ett system med lanecyklar i Malmo.

I Malmé har vildigt ménga minniskor tillgdng till cykel, men generellt sett firre
an i Ovriga Skéne. Tillgangen till cykel varierar ocksa stort mellan de olika
stadsdelarna, dir stadsdelen Rosengird utmirker sig med att ungefir en
tredjedel av de boende aldrig eller séllan har tillgang till en cykel.

En femtedel av alla malmébor anger ocksa att de inte cyklar pa grund av att de
saknar cykel eller att den cykel de har dr alltfér délig. Att malmébor saknar
tillgang till cykel, sirskilt i vissa stadsdelar, gor att det finns stor potential for ett
linecykelsystem, liksom att manga malmobor har korta arbetsresor.

Antalet inpendlare till Malmé 4t stort och en tredjedel tar sig till Malmé med
kollektivtrafik. Av de som reser kollektivt tar sig knappt 80 % till fots till eller
fran bussen eller tiget och 5 % anvinder cykel. Ett linecykelsystem skulle
kunna vara ett alternativ f6r de som anvinder cykel f6r en del av sin resa med
kollektivtrafik, liksom det skulle kunna vara en ersittning till att gi pa lingre
strickor.

Stadsbusstrafiken ér 1 Malmé pa flera strickor hogt belastad i rusningstrafik.
Den stricka som har den hogsta resandebelastningen ar stadsbusslinje 5 fran
Rosengird till Malmé C. Ett lanecykelsystem skulle kunna fungera som en
efterldngtad avlastning for busstrafiken under tiden kapacitetsstarkare
kollektivtrafiklosningar kan komma p4 plats.

Malmébor dr positiva till aktiviteter som far fler att cykla, ddribland
cykelutlining som dtta av tio malmébor anser vara en mycket eller ganska bra
16sning. Detta faktum visar att det finns en god acceptans att infora ett
lanecykelsystem 1 Malmé.

Malmé har ett stort antal besckare, och manga Gvernattar. Av

flerdagsbesokarna aker manga kollektivt till Malmé. Bide £f6r de som har eller
inte har tillging till egen bil i Malm vid sitt besok sa vore ett lanecykelsystem
ett alternativ da det kan vara ett bra sitt att ta sig fram i, och uppticka, staden.

Sammanfattningsvis bedéms att det finns potential att infora ett
lanecykelsystem 1 Malmé. Malgrupper som skulle dra nytta av ett
linecykelsystem ar pendlare dir ett lanecykelsystem skulle kunna vara ett
alternativ i ena dnden av buss- eller tdgresan, besékare till Malmé samt de
personer i Malmé som inte har tillgang till egen cykel.
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Mojligheter i Lund

Lund 4r en kompakt stad med korta avstind och ett vil utbyggt lokalt och regionalt
cykelvignit. Aven om en betydande andel av resorna i staden redan gors med cykel
eller till fots finns det en potential att féra 6ver fler bilresor till de hallbara
transportslagen. I takt med 6kande reslingd 6kar andelen bilresor, och det finns en
stor potential i att f6ra 6ver en del av dessa resor till hillbara transportslag. Hir utgor
kombinationen kollektivtrafik och cykel ett utmirkt alternativ.

Lunds struktur med stora koncentrationer av arbetsplatser, Lund NE-straket dr

ett sidant exempel, gor att resandeunderlaget ér stort och stora mangder med
manniskor ror sig 1 dessa strik i staden. Stadskdrnan dr sirskilt viktig med sitt

stora utbud av setvice och beséksmal, men dven mer perifera stadsdelscentrum och
externa handelsplatser ar intressanta.

De flesta regionala busslinjer kor 1 en handfull utpekade strdk i staden och
busshallplatser och terminaler lings dessa har en ansenlig mingd resenirer, vilket 4r en
moijlighet att utveckla resandet med kollektivtrafik och cykel. Varje ar beséker cirka
tva miljoner turister Lund, och med bland annat domkyrkan, botaniska tridgarden,
universitetet och kulturen som besoks.

Det har gjort en enkdtundersdkning bland minniskor som vistas i det s.k. Lund NE-
straket om lanecykelsystem, och 63 % av de tillfrigade svarade att man har behov av
ett linecykelsystem. Man uppger att linecyklar skulle frimst anvindas f6r kortare
drende pd lunchen, fritidsaktiviteter och arbetspendling. 57 % av de tillfrigade uppger
att de skulle anvinda lanecyklar en gang i veckan eller oftare, 38 % uppger att de kan
tinka sig att anvinda lanecyklar vid enstaka tillfdllen, och 5 % svarade att de aldrig
kommer att anvinda linecyklar.

Ett framtida lanecykelsystem Lund har sin frimsta mélgrupp i dem som arbetspendlar.
Det finns stor potential i att f6ra 6ver lingre pendlingsresor fran bil till kombinationen
kollektivtrafik och lanecykel. Eftersom staden dr kompakt och det finns stora
koncentrationer med arbetsplatser bland annat Lund NE-straket, dr det limpligt att
satsa pd lanecyklar i denna typ av omraden. De hallplatser i kollektivtrafikstraken som
anvinds av stor mangd inpendlare till Lund kan ocksa vara relevanta att f6rse med
linecykelstationer, fér att underlitta resor till arbete och utbildning.

En annan malgrupp ér besdkare och turister. Fér dessa dr det intressant att réra sig
mellan de besoksmal som finns, och motiverar linecykelstationer pa limpliga platser i
stadskdrnan. Med tanke p4 att andelen av lundabor med tillging till egen cykel ér stor
ir stadens invanare en seckundér malgrupp.
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Mojligheter i Helsingborg

Helsingborg dr en typisk kuststad i bemirkelsen att den ar langstrickt utmed kusten
men “smal” indt landet. Avstindet mellan centrum och den yttre delen av centralorten
ar mindre dn 8 km vilket gor att ndstan 80 % av befolkningen har cykelavstind till
centrum.,

Helsingborg hat en stor inpendling didr mer 4n 21 000 personer anlinder till
Helsingborg for att arbeta eller studera varje dag. En del av de inpendlande éker tag till
Helsingborg till ndgon av de tio tagstationer som finns i kommunen. En stor del av
den centrala delen av Helsingborg ligger inom ett avstind av 8 kilometer vilket gbr att
resor med cykel 4r ett alternativ, dock anger manga den stora héjdskillnaden mellan
det ldgre kustavsnittet och det hogre landavsnittet, den s.k. landborgen, som ett hinder
for att cykla. Helsingborg har ocksa, jimfoért med Lund och Malmé, en relativt lig
andel som anvinder cykeln for sina resor (12 % jaimfért med 21 % 1 Lund och 23 % i
Malmo).

Helsingborgsborna har vid undersékningar visat sig vara vildigt positivt instéllda till
atgirder som begrinsar biltrafiken i stadens centrala delar. Antalet korta bilresor dr
hogt 1 Helsingborg (43 %), och undersékningar har visat att det kan finnas en
potential for att Sverfoéra upp till hilften av dessa till cykel.

Till Helsingborg pendlar mer 4n 21 000 personer per dag. Medelreslingden f6r en
cykelresa i Helsingborg dr 2,7 kilometer enligt resvaneundersékningen 2007.

En annan faktor som talar f6r méjligheten att inféra ett lanecykelsystem 1 Helsingborg
ir att 2 av 10 kommuninvénare saknar tillging till cykel.

Ett linecykelsystem i Helsingborg har stor potential eftersom det finns en stor grupp
pendlare som idag anvinder bilen som istillet skulle kunna dka kollektivt och anvinda
en lanecykel den sista biten. Dessutom 4t Helsingborg en betydande besoksstad med
minga turister och de flesta bes6ksmaélen ligger inom cykelavstind frin centrum,
vilket ocks talar f6r att det finns potential att infora ett lanecykelsystem i staden.
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Slutsatser

Regionalt eller lokalt [anecykelsystem?

Skane ir en integrerad arbetsmarknad, vilket 4r sirskilt tydligt i den vistra delen
runt Oresund dir samtliga tre storre stoder — Lund, Helsingborg och Malmé —
har en stark inpendling. Pendlingen 4r dven stor 6ver sundet 4t bigge hallen,
men mest till storstadsregionen Képenhamn med dess starka arbetsmarknad.
Aven beséks- och turistndringen 4r stark i regionen, och turisterna besoker flera
av stiderna vid sitt bestk i regionen. Detta gor att ett gemensamt
lanecykelsystem i hela regionen skulle vara en konkurrensférdel gentemot andra
besdksmal och kunna locka, samt underldtta f6r, bestkare till regionen.

Det kollektiva resandet i 6resundsregionen dr starkt och en restid mellan
Helsingborg och Malmé pa drygt 40 minuter med tig gor att detta ér ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Aven Citytunneln i Malmé har gjort att
nirheten mellan malpunkter och stationer minskat, &ven om manga fortfarande
har en vidare fird som fotgingare, med buss eller med egen cykel f6r att na sitt
slutmdl. Hir kan ldnecykelsystem vara ett bra komplement till en snabb
kollektivtrafik, och pa sikt kunna bidra till att f6ra 6ver bilresor till
kollektivtrafikresor. Lokalt kan ocksa ett linecykelsystem avlasta den hirt
anstrangda kollektivtrafiken, sdrskilt vid korta resor i centrala delar av stiderna.

Det regionala perspektivet gor att det finns férdelar med att ha ett system som
ocksd gdr att anvinda regionalt, helst bade pd den skdnska och pa den danska
sidan. Detta kriver samordning av identifikations- och registreringssystem,
vilket skulle kunna fungera enligt den danska modellen dir trafikhuvudmannen
kan std f6r samordningen och delvis finansiering av systemet, medan respektive
kommun hyjilper till att finansiera sin del av systemet (i likhet med
Fredriksbergs kommune i Képenhamn). Hur sedan denna del ska
aterfinansieras dr en lokal fraga, vilket antingen kan ske genom
reklamfinansiering eller tillskott av offentliga medel.

Det finns fordelar med lokala system, bland annat att respektive kommun rader
helt 6ver systemet, men ocksa uppenbara nackdelar. Den mest uppenbara ér att
den stora milgruppen langviga inpendlare som reser mellan kommungrinserna
inte kan tillgodoses pa samma sitt om respektive system fungerar isolerat fran
varandra. Slutsatsen mdste dirfor bli att ett linecykelsystem i Skane bor fungera
samordnat i hela regionen, och helst dven med ett kommande lanecykelsystem

pa Sjalland.
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Utformning

Gemensamma utformningsforutsattningar

Malgrupperna i de storre skanska stiderna — Malmé, Helsingborg och Lund —
ar till storsta delen inpendlare till respektive kommun. Andra malgrupper kan
vara besOkare och turister, samt i vissa fall invanare i kommunerna som av olika
anledningar inte har tillging till en cykel.

Bedémningen ir att det 1 genomsnitt behévs — nir systemen i respektive
kommun ér fullt utbyggda — omkring 15 linecyklar per 10 000 invanare. Detta
skulle f6r Malmos del innebira 450 linecyklar, f6r Lunds del 165 linecyklar och
f6r Helsingborgs del 200 lanecyklar.

Historiskt sett har det funnits tvé typer av linecykelsystem — de som har
stationsbunden hantering av cyklar och de som inte 4r stationsbundna.
Moderna lanecykelsystem som det kommande i Képenhamn har
stationsbunden hantering, och det bedéms att detta 4r den bésta I6sningen
ocksa for Lund, Helsingborg och Malmé. Avstindet mellan stationerna bér i de
centrala delarna av stiderna inte 6verstiga 300 meter.

Finansieringen av linecykelsystem kan ske med olika 16sningar i respektive
kommun. Traditionellt har finansiering med reklam varit en 16sning f6r manga
kommuner som satsat pa linecyklar. Under férutsittning att den totala
reklamytan 6kar sd kan detta sikert vara en 16sning dven f6r kommunerna
Lund, Helsingborg och Malmé. Det kommande lanecykelsystemet i
Koépenhamn har en reklamfinansiering som enbart dr riktat mot anvindaren pé
cykeln vilket kan vara en tilltalande 16sning som inte 6kar reklamytan i stiderna.
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Utformningsforutsattningar i respektive stad
Malmé

Malgruppen i Malmé dr de som behdéver cykel kort tid som inpendlare,
besbkare samt boende i Malmé som inte har tillgang till egen cykel.

Bedémningen ir att systemet fullt utbyggt bor ha 450 lanecyklar
fordelade pa omkring 50 stationer dir det totalt finns omkring 765
dockningsplatser. Avstandet mellan stationerna féreslas vara omkring
300 meter placerade vid viktiga punkter for kollektivtrafik,
bes6ksniringen eller vid kommersiella bes6ksmal.

Malgrupper

Malsittningen med att infora ett lanecykelsystem i Malmo dr att minska behovet
av bil i centrala Malmé samt marknadsféra Malmé som cykelstad. Lanecykel
kan vara ett alternativ f6r inpendlare, bestkare, de som inte har tilloang till egen
cykel eller andra som har ett tillfdlligt behov f6r cykel i Malmo.

Antal cyklar

I andra europeiska stider som har linecyklar sa har man i genomsnitt tilloang
till 14,8 cyklar per 10 000 invanare. Detta ger att man i Malmo, med dess
befolkningsmingd pi omkring 304 000 invanare, har behov f6r 450 cyklar.
Som jimférelse har Stockholm City Bikes 850 cyklar och 80 stationer, och Styr
och still i Géteborg ska fullt utbyggt 2013 ha 1000 cyklar med omkring 70-80
stationet.

Antal lanecykelstationer

Antalet lanecykelstationer 4r i1 europeiska stider 1,5 per 10 000 invanare vilket
f6r Malmos del skulle innebira 45 stationer. I avsnittet Placering av
lanecykelstationer pa nista sida ges forslag pa limpliga placeringar for ett fullt
utbyggt linecykelsystem. Antalet stationer 4r i detta frslag 54 stycken.

Antal dockningsstationer

Antalet dockningsplatser bor vara 1,7 ganger fler dn antalet cyklar, vilket
motsvarar 765 dockningsplatser, alltsi omkring 15 platser per station i
genomsnitt.

Prismodell

Den prismodell man viljer ska stotta den malgrupp och syfte som
lanecykelsystemet ska uppna. Malgrupperna ir kollektivtrafikresendrer, turister
och besdkare till Malmd. Det innebir att prismodellen bér vara upplagd sé att
30 minuters anvindande 4r kostnadsfritt och att lingre anvindning debiteras
per minut upp till en daglig maxgrins.
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Placering i Malmo

1 Malmé finns ett stort patkeringsbehov f6r invinarnas cyklar. Sarskilt i
centrum dr parkeringstrycket vid méinga platser stérre dn vad antalet
parkeringsplatser kan mitta. Dessa platser sammanfaller ofta med limpliga
platser for lanecykelstill, exempelvis vid Malmé C, eller i anslutning till gigatan
i Malmé. Av denna orsak kan det bli komplicerat att hitta limpliga platser for
att placera stationer f6r linecyklar. Till viss del kan dock behovet av vanlig
cykelparkering minska dé delvis behovet av cykel kan tillgodoses av ett
linecykelsystem. Detta kan till exempel vara fallet vid Malmé C dir enstaka
inpendlare har en parkerad cykel f6r att pa ett enkelt sitt komma vidare mot sitt
slutmal.

Pa andra platser i staden dir det finns behov for stationer f6r linecyklar som
sammanfaller med ett stort parkeringsbehov for vanliga cyklar foreslas att
bilparkeringsplatser tas i ansprik for linecykelstationer. Detta ger da dven ett
tydligt stdllningstagande att cykling prioriteras gentemot biltrafik.

Det ir viktigt att lokalisera stationerna for lanecyklar till platser som ligger i néra
anslutning till gang- och cykelvignitet.

Under férutsittning att linecykelstationerna inte har tak ér de inte
bygglovspliktiga.
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Figur 32: Forslag pa placering av lanecykelstationer i Malmo.
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Avstand mellan lanecykelstationer

Ett vanligt avstand mellan lanecykelstationer dr 300 meter. Detta f6r att man
inte ska behova gi alltfér ldngt fran en station till sin mélpunkt. Naturliga
placeringar av lanecykelstationer ar i anslutning till storre arbetsplatser,
kollektivtrafikknutpunkter, besdksmal, kommersiella besoksmal samt
parkeringshus. Redan idag erbjuder Parkering Malmé lanecyklar i anslutning till
manga av sina parkeringshus, i syfte att attrahera parkeringskunder som firdas
vidate till sin slutdestination med cykel.

I Malmé féreslas att avstandet blir omkring 300 meter i stadens centrala delar,
medan avstiandet blir lingre ju lingre ut man frin centrum man kommer. Helst
bér dock inte avstindet till en lanecykelstation Gverstiga 500 meter. Nirhet till
stora malpunkter dr viktigt for att lanecykel ska vara attraktivt f6r s manga som
mojligt.

Finansiering

Ett linecykelsystem kan finansieras pé olika sitt. En del av intikterna till
systemen dr brukaravgifter, som dock vanligtvis brukar uppga till en mindre del
beroende pi avgiftsmodell. Den stérsta delen av kostnaden f6r ett
lanecykelsystem brukar finansieras genom reklamintikter antingen pa cyklarna
eller pa stationerna, men dven genom att befintlig reklamyta utokas.

Bedémt antal anvdndare i Malmo

I stider av samma storlek som Malmé ligger antalet registrerade anvindare pd i
genomsnitt 214 per 10 000 invénare. I stider som har en cykelandel som ligger
nirmast Malmos cykelandel ligger antalet registrerade anvindare pé i
genomsnitt 53 stycken per 10 000 invanare.

Det bedoms att antalet registrerade anvindare i Malmé kan komma att ligga pé
mellan 50 och 100 anvindare per 10 000 invanare, vilket skulle innebdra att
mellan 1500 och 3000 registrerade anvindare. Denna bedémda nivé pa antalet
anvindare skulle kunna innebita att ett linecykelsystem i Malmé érligen kan
finansieras med mellan 1 och 2 miljoner drligen om manadsavgiften for en
registrerad anvindare uppgar till 50 kronor. Till detta tillkommer eventuella
hyresintikter av den del som 6verstiger den fria perioden pd 30 minuter. Det
bedéms dock att de flesta kommer att anvinda cykeln enbart inom den
avgiftsfria tiden varfor intdkter frian hyrestid inte bedéms bli s stora.
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Lund

Miilgruppen i Lund ir korttidsanvindning f6r inpendlare som erséttning
for bilpendling eller for bes6kare i staden.

Bedémningen ir att det behovs totalt 165 lanecyklar férdelade pa
omkring 17 stationer dér det totalt finns omkring 280 dockningsplatser.
Avstandet mellan stationerna féreslas ligga pa omkring 300 meter
placerade vid viktiga punkter for kollektivtrafik, bes6ksniringen eller vid
kommersiella koncentrationer.

Malsattning

Malsittningen med att infora ett lanecykelsystem i Lund 4r att minska
arbetspendling med bil och erbjuda kollektivtrafik och linecykel som alternativ.
Lanecyklar kan ocksé betraktas som en service till besékare i staden.

Antal cyklar

I andra europeiska stider som har linecyklar sa har man i genomsnitt tilloing
till 14,8 cyklar per 10 000 invinare. Fér Lund skulle d4 behovet vara cirka 165
cyklar.

Antal lanecykelstationer och dockningsplatser

Antalet stationer i europeiska stider 1,5 per 10 000 invéanare vilket f6r Lunds
del skulle innebéra 17 stationer. Antalet dockningsplatser bor vara 1,7 ganger
fler dn antalet cyklar, vilket motsvarar 280 dockningsplatser.

Prismodell

Den prismodell man viljer ska sttta den malgrupp och syfte som
linecykelsystemet ska uppni. Madlgrupperna dr bade de som behéver cykeln
kort tid, till exempel frin kollektivtrafik till slutmalpunkt, och de som behover
cykeln lingre tid som turister och besékare. Det innebir att prismodellen kan
fungera s att anvindande upp till 30 minuter dr kostnadsfritt och att lingre
anvindning debiteras per minut upp till en daglig maxgrins.
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Placering i Lund

I enkiten om lanecykelsystem kartlades ocksd de mélpunkter som de svarande
Onskade att det skulle finnas linecykelstationer. Ur en bruttolista med cirka 50
milpunkter valdes 17 platser ut, se kartan nedan. Méjligheten att anldgga en
linecykelstation pa respektive malpunkt studerades, d v s att det finns
tillrickligt med plats 6t en station. Dock ér det viktigt papeka att detta ska ses
som f6rslag och att detta behover férankras inom kommunens organisation
och markigare. Utgangspunkterna for de utvalda méalpunkterna har varit att de
antingen ska sammanfalla med kollektivtrafiknoder eller viktiga cykelstrak eller

platser med intresse f6r besékare. Detta kan ses som ett demonstrationsprojekt,

som sedan utvirderas infor en vidare utbyggnad av systemet i staden.
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Figur 33: Forslag pa placering av linecykelstationer I Lund. Lunds kommun.

Finansiering
Annu inte klarlagd.

Beddmt antal anvandare i Lund

Det ir svirt att beddma antalet anvindare. I den enkit som tidigare nimnts
uppgav mer dn hilften av de tillfrigade att de skulle anvinda lanecyklar minst
en ging i veckan eller oftare. Enkiten gjordes i Lund NE-strdket, och hir finns
arbetsplatser f6r cirka 30 000 personer. For att inte 6verskatta antalet mojliga
anvindare per vecka antas att mellan 5 och 10 %, d v s mellan 1500 och 3000,
av de anstillda i Lund NE-striket kan tinkas ansluta sig till systemet. Till detta
kan ldggas de 1an av cyklar som bestkare, turister genererar. Uppskattningsvis
kan det vara i stotleksordningen 2-300 lan per vecka.
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Helsingborg

Miilgruppen i Helsingborg ir korttidsanvindning f6r inpendlare,
besokare samt boende som tillfilligt behover en cykel.

Bedoémningen ir att det behévs totalt 200 lanecyklar férdelade pa
omkring 20 stationer dir det totalt finns omkring 340 dockningsplatser.
Avstandet mellan stationerna féreslds vara omkring 300 meter placerade
vid viktiga punkter for kollektivtrafik, bes6ksniringen eller vid
kommersiella bes6ksmal.

Malgrupper

Det finns flera olika malgrupper for ett lanecykelsystem i Helsingborg. Den
storsta gruppen dr pendlare som dker kollektivt till sin arbetsplats/skola men
behéver en cykel for att ta sig den forsta och/eller sista biten av sin resa. Sedan
har vi besékaren till staden som kan vilja hyra cykel och sist men inte minst “en
vin i néden” som tillfilligt behdver en cykel.

Antal cyklar

Om man anvinder samma berdkning som Malmé och 6vriga Europiska linder
ar behovet 1 Helsingborg ungefir 200 cyklar. Helsingborg har cirka 130 000
invanare. Enligt berdkningar dr behovet 14,8 cyklar per 10 000 invanare varfér
det totala antalet cyklar uppgar till cirka 200 stycken.

Antal lane- och dockningsstationer

Antalet lanecykelstationer dr 1 europeiska stdder 1,5 per 10 000 invanare vilket
for Helsingborgs del skulle innebiéra 20 stationer. Antalet dockningsplatser bor
vara 1,7 ginger fler 4n antalet cyklar, vilket motsvarar 340 dockningsplatser,
alltsa 1 genomsnitt omkring 15 platser per station.

Prismodell

Den prismodell man viljer ska stotta den malgrupp och syfte som
lanecykelsystemet ska uppna. Malgrupperna dr de som behéver cykel under en
kort tid, till exempel frin kollektivtrafik till slutmalpunkt, samt de som behéver
cykel lingte tid som turister och besdkare. Det innebir att prismodellen kan
fungera s att anvindande upp till 30 minuter dr kostnadsfritt och att lingre
anvindning debiteras per minut upp till en daglig maxgrins.

Lokalisering i staden

I Helsingborgs stads centrala delar finns idag ca 4000 cykelparkeringsplatser
med koncentration vid och runt Knutpunkten. Genomsnittliga
beliggningsgraden dr Gver 100 % d.v.s. det finns fler cyklar dn
cykelparkeringsplatser framforallt i omradet ndrmast Knutpunkten.
Beligeningsgrad for samtliga stéll ligger pa omkring 37 % (april 2009).
Foreslagen lokalisering av lanecykelstationerna dr koncentrerad till centrums
mest centrala delar, bytespunkter £6r kollektivtrafik andra stora malpunkter som
arbetsplatser/Campus samt nigra speciella malpunkter for turistet.
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Avstand mellan lanecykelstationerna

For att linecykelsystemet ska fungera optimalt bor avstindet mellan
linecykelstationerna boér inte vara mer dn 500 meter girna kortare i centrala
delarna av staden bor avstandet inte Sverstiga 300 meter.

Bytespunkter for kollektivtrafik
Bland annat Knutpunkten ,Stattena, Maria C, Ramlésa C, Gustav Adolfs torg.

Besoksmal
Bland annat Dunkers kulturhus, Stadsteatern/ Konserthuset, Fredriksdal,

Sofiero, Sundspirlan.

Arbetsplatser
Bland annat Lasarettet och Campus.

Kommersiella besoksmal
Butiker i centrala delarna av Helsingborg, framforallt kring gagatan.
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Figur 34: Forslag pa placering av linecykelstationer i Helsingborg.
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Finansieringsforslag

Investeringskostnaden f6r kommunerna Malmé, Lund och Helsingborg varierar
mellan 10 MKt och 3.6 MK. Driftskostnaden varierar mellan 8 Mkr till 3 Mkr
beroende pi storlek pd systemet. Den bedémda andelen brukaravgifter ligger pé i
genomsnitt omkring 15 %, vilket motsvarar den niva som andra kommuner ligger pa i
brukarfinansiering. Resterande kostnad kan finansieras antingen genom tillskott av
offentliga medel eller genom reklamfinansiering. I ndgon kommun kan eventuellt
tillskott genom parkeringsavgifter vara ett sitt att finansiera ett linecykelsystem.

Nedan féljer en sammanstillning av bedémda kostnader for lanecykelsystem i
kommunerna Malmé, L.und och Helsingborg.

Kommun Antal | Investerings- Driftskostnad Mojligt bidrag Andel

cyklar | kostnad per ar fran brukaravgifter | brukaravgifter
Malmo 450 9900 000 kr 8 100 000 kr 1 000 000 kr 12 %
Helsingborg 200 4 400 000 kr 3 600 000 kr 500 000 kr 14 %
Lund 165 3630 000 kr 2970 000 kr 500 000 kr 17 %
Totalt 815 17 930 000 kr 14 670 000 kr 2 000 000 kr 14 %

Figur 35: Sammanstillning 6ver beddmda kostnader f6r lanecykelsystem 1 kommunerna

Malmé, Lund och Helsingborg.
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