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e Et sammenhengende og godt utbygget sykkelnett med hgy kvalitet er viktig for a
fa flere til a sykle, fordi ny og bedre infrastruktur reduserer den opplevde
belastningen ved en sykkeltur.

e Basert pa en litteraturstudie har vi utviklet en enkel regnearkmodell som beregner
forventet etterspgrselseffekt av n kilometer ny sykkelinfrastruktur, basert pa
informasjon om enkle kontekstuelle forhold ved tiltaket.

e Man kan forvente fra 5 til 30 prosent gkt etterspgrsel etter sykkelturer i
influensomradet til en ny sykkelvei.

e Etterspgrselseffekten av ny sykkelinfrastruktur er sveert kontekstavhengig. | en
vurdering av effekten av et tiltak kan man ikke basere seg pa gjennomsnitts-
beregninger.

e Type infrastruktur, i hvilke type omrade tiltaket giennomfgres og hvordan den nye
sykkelveien ligger i forhold til sentrale reisestremmer har stgrst betydning for
forventet etterspgrsel. En sykkel-ekspressvei i et tettbygd byomrade gir stgrre
forventet etterspgrsel enn et sykkelfelt i et mindre tettsted.

Det er en malsetting om a gke sykkelandelen til atte prosent pa landsbasis, fra dagens
fire prosent. En rekke studier peker pa at et sammenhengende og godt utbygget
sykkelnett med hgy kvalitet er viktig for a pavirke antall sykkelreiser. Dette er ogsa
tiltak som ofte nevnes i ulike sykkelstrategier.

Type sykkelinfrastruktur pavirker den opplevde komforten og utryggheten ved en
sykkeltur. For de fleste oppleves det mer belastende a sykle langs en strekning uten
noen form for tilrettelegging enn a sykle pa en godt tilrettelagt sykkelinfrastruktur. Ny
og bedre infrastruktur reduserer den opplevde belastningen ved en sykkeltur, og gj@r
det mer attraktivt a sykle for flere. Til tross for at utbygging av sykkelinfrastruktur ofte
trekkes fram som et sentralt virkemiddel for a fa flere til a sykle, finnes det lite empiri
pa hvor mange flere syklister man kan forvente ved a forbedre sykkelinfrastrukturen.
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Det er vanskelig a gi et generelt mal pa etterspgrselseffekten av ny sykkelinfrastruktur.
Dette avhenger av en rekke faktorer, blant annet demografiske forhold og andre
kjennetegn ved omradet tiltaket innfgres i, hvor gode alternative transporttilbud er,
samt hvor godt tilrettelagt for sykling det er i omradet i utgangspunktet. Det er ikke
bare selve belastningen ved a sykle pa en gitt type infrastruktur som pavirkes av bedre
sykkelinfrastruktur. Ogsa hastighet og belastningen ved a stoppe opp ved kryss redu-
seres. For a kunne beregne etterspgrsel av bedre sykkelinfrastruktur er det derfor
behov for en tilnaerming som tar hensyn den totale reisebelastningen en sykkeltur
utgjor. Dette kalles generalisert reisekostnad.

Basert pa resultater fra en litteraturgjennomgang av studier om etterspgrselseffekter
av sykkeltiltak, har vi i dette prosjektet utviklet en enkel regnearkmodell som beregner
forventet etterspgrselseffekt som fglge av n kilometer ny sykkelinfrastruktur i influens-
omradet til den nye sykkelinfrastrukturen. Modellen baserer seg pa informasjon om
enkle kontekstuelle forhold ved tiltaket. Dette gjelder forhold ved selve sykkel-
infrastrukturen og forhold ved omradet sykkelveien anlegges, blant annet om det er i
et tettbygd eller mer spredtbygd omrade, og hvordan sykkelveien er plassert i forhold
til reisestremmene i omradet.

En studie fra Kgbenhavn finner at man kan forvente 13 prosent flere sykkelturer
dersom den totale belastningen ved 3 sykle gar ned ti prosent, mens en tilsvarende
studie fra Stockholm finner at man kan forvente syv prosent flere sykkelturer nar
reisebelastningen reduseres med ti prosent. Potensialet for gkt sykling er ofte stgrst i
stgrre byomrader. Nar vi skal lage en modell som skal favne hele landet, har vi derfor
lagt oss pa en forventet etterspgrsel som er lavere enn det man finner i de stgrste
byomradene i Norden.

Det er ofte en treghet i folks tilpasninger til en transportendring. Dette skyldes blant
annet at relativt fa har mulighet til 3 reagere umiddelbart pa en endring, mens de i et
lengre perspektiv har stgrre muligheter til a tilpasse seg blant annet med hensyn til
endret destinasjonsvalg. Studier indikerer at langsiktige effekter er i st@rrelsesorden
1,5 til 3 ganger den kortsiktige effekten.

Som basis-verdi i modellen er det lagt inn en kortsiktig etterspgrselseffekt pa -0,5 og
en langsiktig effekt som er 50 prosent hgyere enn dette, dvs. -0,8. Disse GK-elastisi-
tetene er gjennomsnittsverdier som justeres med ulike forutsetninger i modellen.

Man kan forvente fra 5 til 30 prosent gkt etterspgrsel etter sykkelturer i influens-
omradet til en ny sykkelvei. Resultatene synliggjgr at forventet etterspgrsel er sveert
avhengig av kontekstuelle forhold ved tiltaket. Nar man skal vurdere effekten av et
tiltak kan man derfor ikke basere seg pa gjennomsnittsberegninger. Da vil man trolig
undervurdere eller overvurdere effekten av tiltaket. Type infrastruktur, i hvilke type
omrade tiltaket gjennomfgres, og hvordan den nye sykkelveien ligger i forhold til
sentrale reisestrgmmer har stgrst betydning for forventet etterspgrsel. En sykkel-
ekspressvei i et tettbygd byomrade gir stgrre forventet etterspgrsel enn et sykkelfelt i
et mindre tettsted.

For a styrke effekten av sykkeltiltak og @ endre konkurranseforholdet mellom sykkel og
bil i sykkelens faver, er det imidlertid ikke enkelttiltak, men sammensatte tiltakspakker
som ogsa inkluderer bilrestriktive tiltak, som har stgrst effekt.
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