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Sammendrag:

Pa ti ar har flere enn 40 sykkelhotell blitt bygget i Norge, og ofte i tilknytting til knutepunkt.
Sykkelhotell kan gke sikkerheten for sykkelen, skjerme sykkelen for nedbgr og forbedre
integrasjonen mellom sykling og kollektivtransport. Samtidig eksisterer det lite kunnskap om hvem
som faktisk velger a benytte sykkelhotell i stedet for gratis parkering naermere stasjonen. Denne
oppgaven har ved hjelp av tellinger og sparreundersgkelse undersgkt hvilke grupper som bruker
sykkelhotell, og hvilke grupper som ikke gjer det. Fem togstasjoner med sykkelhotell er undersgkt.

Europeisk forskning har tidligere vist at syklister med elsykkel sykler lengre, oftere og reduserer
bilkjeringen. Samtidig er slike sykler dyrere, og er dermed et naturlig mal for en sykkeltyv. Denne
oppgaven finner at elsyKklister foretrekker sykkelhotell, og det er over fem ganger sa sannsynlig at en
sykkel parkert i et sykkelhotell er elektrisk enn at en sykkel i et offentlig stativ er det. | tillegg svarer
kun 20 % av denne gruppen at de ville ha syklet med samme elsykkel til stasjonen hvis sykkelhotell
ikke eksisterte.

En annen undersgkt gruppe er vintersyklister. Sykkelhotellbrukerne svarer at de sykler oftere om
vinteren enn brukerne av offentlig sykkelparkering. Dette finner ogsa tellingene av parkerte sykler.
Der 44 % av de parkerte syklene vinterstid stod i et sykkelhotell var den samme andelen 30 % om
varen.

Sykkelhotellbrukere har dyrere sykler, sykler lengre, og har en hgyere preferanse for sikker
sykkelparkering. | tillegg har en sterre andel sykkelhotellbrukere bilkjering som alternativ transport
til stasjonen sammenlignet med andre syklister. Flere av funnene i oppgaven er korrelerte, men
illustrerer hvilken funksjon sykkelhotell har pa transportsystemet.
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Abstract

For the last decade, “bike hotels” (secure bike parking facilities) have been built in Norway
and are often close to public transportation hubs. Such facilities can offer increased security
against theft, protection from the weather, and improved integration between cycling and
public transportation. Despite the increased number of facilities, the knowledge about the
users of bike hotels is limited. Through counting parked bikes and surveying bike users at

train stations, has this thesis tried to identify which groups use bike hotels, and which do not.

European research has previously shown that cyclists who obtain an e-bike cycle longer, more
often, and reduce their number of car trips. Such bikes are also more costly, and in danger of
being stolen. This thesis finds that it is five times more likely that a bike in a bike hotel is
electric than a bike parked other places around the station. In addition, only 20 % of e-bike
users state that they would travel to the station with the same bicycle if the bike hotel didn’t

exist.

Winter cyclists are another explored group. Respondents who use the bike hotel are more
likely to cycle to the station during the winter season. 45 % of the bikes parked at the station
area in the winter are in a bike hotel, only 30 % of the bikes parked in the spring are in a bike
hotel.

Users of the bike hotels have more expensive bikes, bike longer, and have a higher preference
for secure bike parking. Compared to other cyclists, are these users also more likely to have a
car as their alternative mode of transportation. Some of these findings are correlated but

illustrate which functions secure bike parking could have for the transportation system.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Veitrafikken er en part av transportsystemet med flere negative eksternaliteter. 8,3 % av
Norges klimagassutslipp kommer fra personbiler (Statistisk sentralbyra, 2021b). Over 2
millioner nordmenn er utsatt for et stayniva pa over 55 dBa utenfor boligen sin som fglge av
veitrafikk (Miljadirektoratet, 2022). Det er ogsa en transportform som begrenser folkehelsen,
bade gjennom kollisjoner og pakjersler, luftforurensing og inaktivitet. Over halvparten av alle
reiser gjort i Norge gjennomfares med bil i dag, ogsa pa reiser mellom 1 og 4,9 km er

bilkjering den dominerende trafikkformen (Grue, Landa-Mata og Flotve, 2021).

Til sammenligning gjennomfgres 5 % av alle reiser i Norge med sykkel (Grue, Landa-Mata
og Flotve, 2021). Sykkelen har en positiv helseeffekt for de syklende, og hver reise
gjennomfart med sykkel er beregnet a ha en gjennomsnittlig samfunnsgkonomisk helseeffekt
pa over 80 kr (Vegdirektoratet, 2018, s. 72). Sykkelen forurenser ikke, skaper lite stay, er
energieffektiv og relativt billig i bruk. Dette er noe av grunnen til at det bade i Norge og
internasjonalt eksisterer malsetninger om a gke andelen reiser som gjeres med sykkel. | Norge
eksisterer det en langsiktig malsetning om at andelen reiser som gjennomfares pa sykkel skal
gke til 8 % nasjonalt, og 20 % i byomradene (St. meld. nr. 20, 2020 - 2021). De stgrste norske
byomradene har ogsa et nullvekstmal som sier at all trafikkvekst skal skje med enten gange,
sykkel eller kollektivtrafikk.

For & oppna denne ambisjonen om at flere reiser gjennomfares med sykkel har det blitt
presentert og gjennomfart en rekke forskjellige tiltak, bade pa nasjonalt, regionalt og lokalt
niva. Ett av disse tiltakene har veert a etablere tryggere sykkelparkering. Dette kan gjares ved
a bygge blant annet sykkelskap eller sykkelhotell, der sistnevnte er tema for denne oppgaven.
Sykkelhotell er avlaste sykkelparkeringsfasiliteter under tak, der brukerne kan lase opp
hotellet selv, gjerne gjennom en app. Disse fasilitetene er oftest videoovervaket, og kan ha
ekstra funksjoner som sykkelpumpe, verktgy og lignende. Slike fasiliteter skal oppleves som
tryggere a parkere sykkelen i, og dermed tiltrekke seg flere syklende i omradet. Andre land

har ogsa gkt sin ambisjon om sikker sykkelparkering, men lgsningene flere steder skiller seg



ut fra Norge med sykkelgarasjer, starre anlegg eller automatiserte maskiner som kan stable
sykler i hgyden (Springer og Han, 2016; Utrecht, i.d.). Forskjellen kan komme av forskjellig

mengder syklende, prioritering av sykkelen og arealknapphet.

Siden Bane NOR bygde det farste sykkelhotellet i Drammen i 2013 har det blitt bygget over
40 sykkelhotell i Norge, de fleste ved knutepunkt. Sykkelhotell har fatt finansiering gjennom
Klimasats-ordningen til Miljgdirektoratet, kommuner og Bane NOR. Det eksisterer ogsa
sykkelhotell neer stagrre arbeidsplasser eller i sentrum av byer og tettsteder. Sterrelsen og
utformingen av bygget, parkeringsfasilitetene og tjenesten varierer noe avhengig av hvem
som drifter sykkelhotellet. Bane NOR er starste norske akter, med 38 aktive sykkelhotell
(Bane NOR, i.d.).

Et sykkelhotell kan veere lgsningen pa flere av utfordringer som syklister opplever i dag. Et
slikt problem er sykkeltyveri. | tidligere undersgkelser har det kommet frem at mange sier de
sykler mindre enn de gnsker pa grunn av faren for & fa sykkelen sin frastjalet (Christiansen og
Hanssen, 2014; Opinion, 2020). Sykkeltyveri er et gkende problem i Norge, der det i 2021 ble
betalt ut 129 millioner i erstatning fra forsikringsbransjen (Finans Norge, 2021).. Verdien per
frastjalet sykler gker ogsa, noe som kan tyde pa at sykkeltyver i en gkende grad fokuserer pa

de mer kostbare syklene.

Slike kostbare sykler har gkt betydelig i omfang de siste arene, med introduksjonen av sykler
med elektrisk stattemotor, heretter kalt elsykler. Slike sykler har en motor som gir en
stettende kraft nar syklisten sykler. Forskning har vist at slike sykler farer til at brukerne
sykler lengre, oftere og erstatter en andel bilturer med den gkte syklingen (Cairns et al.,
2017). Samtidig er slike sykler dyrere enn andre sykler, og kan dermed sees pa som et mer
fristende objekt for en sykkeltyv. @kningen i elsykkelandelen har veert stor, og per 2020 har 7
% av Norges befolkning tilgang til elsykkel (Opedal et al., 2021).

I tillegg til & forhindre tyveri kan sykkelhotell ogsa bidra til at sykkelen star i ly for ver og
vind. I et land med mye nedbgr og muligheten for snarike vintre vil det & matte lase sykkelen
ute redusere attraktiviteten til sykling som transportform. Sykkelparkering med tak, som i et
sykkelhotell, kan vaere med pa a gjere det lettere a parkere sykkelen om vinteren. @kt
vintersykling er pekt pa som en av flere mulige strategier for a gke den nasjonale
sykkelandelen (Lunke og Grue, 2018). Andre transportformer ma ogsa dimensjoneres for

sommersyklistene pa vinterstid, enten dette er ved gkt gange, kollektivtrafikk eller bilkjgring.



1.2 Problemstilling

Kunnskapen om hvem som bruker sykkelhotell er liten. | 2018 gjennomfarte Gehl noen
tellinger og en spgrreundersgkelse om Bane NOR sine sykkelhotell (Rghl et al., 2018). Den
viste tegn pa at elsyklister i starre grad bruker sykkelhotell. Anekdoter fra denne rapporten og
funn fra tidligere masteroppgaver viser ogsa at vintersyklister kan finne sykkelhotellene mer
attraktive enn det andre grupper gjar (Tran, 2021; Vorhaug, 2021). Denne bacheloroppgaven
har som malsetning a finne ut hvem som bruker sykkelhotell, og hvilke effekter sykkelhotell
kan ha pa sykkelens funksjon i transportsystemet. Problemstillingen til denne oppgaven er

dermed:

Hvilke syklister bruker sykkelhotell, og hvordan skiller de seg fra andre som parkerer i det

samme omradet?

Oppgaven vil undersgke et utvalg sykkelhotell ved jernbanestasjoner rundt Oslo. Ved hjelp av
bade telling av parkerte sykler og sparreundersgkelse vil det forsgkes a undersgke om

utvalgte grupper benytter sykkelhotellet i stgrre grad enn andre. Oppgaven vil ikke forsgke &
bevise om sykkelhotell farer til en gkt mengde syklister, kun om de tiltrekker seg grupper som
skiller seg fra en gjennomsnittlig syklist. Disse gruppen er elsyklister, vintersyklister, syklister
med barnevogn, syklister med dyrere sykler, lengre reisevei, hgyere preferanse for sikkerhet

og syklister med bil som alternativ transport.

Oppgaven ser pa sykkelhotell, men funn fra denne oppgaven vil kunne overfgres til annen
sikker sykkelparkering, som sykkelbokser eller innendgrs parkering, for eksempel pa

arbeidsplasser, da disse parkeringstilbudene inneholder lik eller bedre sikkerhet.

1.3 Oppgavens oppbygging

Etter dette innledende kapitelet fglger et kapittel som beskriver konteksten til oppgaven. Her
vil sykling som transportmiddel og sykkelhotell introduseres nermere. Videre fglger et
litteraturkapittel der litteratur om sikker sykkelparkering og deres brukere presenteres.
Deretter falger et metodekapittel som beskriver fremgangsmaten for datainnsamling og

analyse. Videre falger resultater og diskusjon. Til slutt kommer konklusjon, forslag til videre



arbeid, referanselisten og vedlegg. Vedleggene presenterer sparreundersgkelsens forskjellige

format og data fra tellingene.



2 Kontekst

Innfgringen av elsykkel, sykkelhotell og sykkelbokser har pa kort tid gkt raskt i Norge. Dette
kontekstkapittelet presenterer hvorfor det fokuseres mer pa sykling som transportform,
hvilken utvikling brukerne har hatt og sykkelhotell som en lgsning innen sikker

sykkelparkering.

2.1 Sykling som transportform

Sykling er en berekraftig transportform. FNs regionale kontor for Vest-Europa presenterer pa
sin side, i samarbeid med det europeiske sykkelforbundet, hvordan sykling er med pa a bidra
til 11 av FNs 17 beerekraftsmal (UNRIC, u.d.). Disse malene inkluderer de tre fgrste: utrydde
fattigdom, utrydde sult og god helse og livskvalitet. Sykkelen kan blant annet gi tilgang pa
arbeid, kunnskap og markeder i steder der tilgangen i dag er lav. Andre beerekraftsmal som
sykling kan bidra til er likestilling (mal nr. 5). ren energi til alle (7), anstendig arbeid og
gkonomisk vekst (8), industri, innovasjon og infrastruktur (9), baerekraftige byer og
lokalsamfunn (11), ansvarlig forbruk og produksjon (12), stoppe klimaendringene (13) og
samarbeid for & nd malene (17). Det europeiske sykkelforbundet presenterer ogsa hvordan
byer i Europa, Sgr- og Nord-Amerika, Asia og Oseania har ambisjoner om alt fra & gke

sykkelandelen noe til & mer enn tidoble den fremover (ECF, u.a.).

5 % av reisene i Norge gjennomfgares i dag med sykkel (Grue, Landa-Mata og Flotve, 2021).
For de store byomradene varierer sykkelandelen fra 3 % i Bergen til 10 % i Trondheim. Den
nasjonale andelen har veert stabil siden artusenskiftet. Sykling er helsefremmende og krever
lite areal og ressurser sammenlignet med andre transportformer som bilkjaring og
kollektivtrafikk. | dag er malsetningene a oppna en sykkelandel pa 8 % nasjonalt og pa 20 % i
byene (St. meld. nr. 20, 2020 - 2021). Nullvekstmalet, som de starste byene har avtalt med
staten gjennom byvekstavaler, sier at all trafikkvekst i de stgrste byomradene skal tas med

gange, sykkel og kollektivtrafikk.

@kt sykling har en positiv folkehelseeffekt. VVed at flere sykler vil en stgrre andel av

befolkningen oppna anbefalt mengde daglig mosjon. | et notat fra Helsedirektoratet beskriver



Nerland (2019) hvordan denne gkte fysiske bevegelsen skaper en samfunnsgkonomisk
gevinst. @kt sykling er med pa a redusere sykefravaret og redusere sannsynligheten for kreft,
hayt blodtrykk, diabetes type 2 og muskel- og skijelettlidelser. Effekten sykling har pa hvert
individ avhenger av hvor aktive man er ellers. Disse helseeffektene gir en gevinst bade for
samfunnet, i form av flere arbeidsdggn og mindre belastning pa helsetjenester, men ogsa pa
enkeltmennesket, med at de lever et lengre liv med bedre kvalitet. Hvis en summerer de
positive helseeffektene for samfunnet og for enkeltmennesket er det beregnet at en i Norge
kan benytte en gjennomsnittlig positiv samfunnsgkonomisk helseeffekt pa 15,38 kroner per

syklede kilometer.

Helseeffekten av sykling har ogsa blitt undersgkt i store populasjoner. | en dansk studie ble
30 000 personer undersgkt over en 14,5 ars periode (Andersen et al., 2000). Etter & ha
kontrollert for utdanningsniva, alder, kjgnn, fysisk aktivitetsniva, BMI, kolesterolverdier,
reyking og blodtrykk var fortsatt dedeligheten i de 14,5 arene mellom de to undersgkelsene

omtrent 40 % lavere for de som sykKlet til jobb.

I tillegg til helseeffektene krever sykkel fa ressurser ssmmenlignet med andre
transportformer. For eksempel har en elsykkel ofte et batteri pa rundt 0,5 kWh. Elbiler har til
sammenligning et batteri som har omtrent hundre ganger sa stor kapasitet. Sykler tar ogsa opp
mindre areal. Plassen til en bilparkeringsplass kan for eksempel tilsvare arealet som trengs for
omtrent ti sykkelparkeringsplasser (Hanssen og Sgrensen, 2015). Siden sykkelen ogsa
hverken stayer eller forurenser kan veier planlegges uten a ta store hensyn til negative
eksternaliteter av sykkelveien.

Det eksisterer flere barrierer for a fa flere til & sykle. | en sparreundersgkelse gjennomfart for
Oslo kommune svarer for eksempel 38 % at risikoen for sykkeltyveri gjar at de sykler mindre
enn gnskelig (Opinion, 2020). | samme undersgkelse sier ogsa en tredjedel at det ikke er trygt
a sykle i Oslo. 65 % sier seg uenig i at Oslo er en bra by a sykle i for barn og eldre. Andre
barrierer for at en reise ikke gjennomfares pa sykkel er reiselengde, topografi, mangel pa
tilrettelagt sykkelvei, kulde, og snadybde (Ellis, 2020).

2.1.1 Sykkeltyveri

Finans Norge (2021) har siden 1990 registrert antall meldte stjalne sykler. | 2021 ble det
meldt om 13 563 stjalne sykler. Dette er en nedgang fra topparet 2020. Erstatningen var for
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2021 pa 129 millioner kroner. Det er en trend at verdien pa hver meldte stjalne sykkel er
gkende, og i 2021 var den anslatte gjennomsnitterstatningen pa 9 514 kroner. Dette skyldes

blant annet introduksjonen av dyrere elektriske sykler pa markedet.

Over 30 % av alle anmeldte tyverier i Norge i 2020 var sykkeltyverier (Statistisk sentralbyra,
2021a). Samtidig blir ikke alle sykkeltyverier anmeldt. Grunnen til dette kan vaere manglende
forsikring, for lav verdi pa sykkelen til & fa noe igjen noe pa forsikringen eller andre arsaker

Frende forsikring (2021) estimerer at en fjerdedel av alle sykkeltyveriene blir anmeldt.

2.1.2 Elsykler

Elsykler, eller elektriske sykler, har det siste tiaret etablert seg og blitt tilgjengelig for et
gkende antall mennesker i Norge og Europa. Elsykler har en elektrisk stattemotor, som gir en
ekstra kraft til syklisten som sykler. Dette gjgr at den fysiske belastningen for a sykle blir
mindre, og dette kan gjare lengde og topografi til mindre viktige barrierer for a gjennomfare
en reise med sykkel. I tillegg kan det gjere det lettere a sykle for grupper som eldre eller

mennesker med mye last.

Reisevaneundersgkelser i perioden 2014 til 2019 viser at andelen som har tilgang til elsykler
i byene har gkt raskt. Fra at 1 % hadde tilgang pa elsykkel i Bergen, Oslo og Trondheim i
2014 var andelen gkt til henholdsvis 6, 8 og 11 % fem ar senere (Urbanet analyse, u.d.). |
Stavanger var andelen som hadde tilgang pa elsykkel pa 14 %. Nasjonalt har andelen som har
elsykkel gatt fra 4 til 7 % fra 2016-17 til 2020 (Opedal et al., 2021; Epinion, 2019, s. 10). Fra
reisevaneundersgkelsen for 2018/19 kommer det ogsa frem at reiser med elsykler er i snitt
700 meter lengre enn reiser med tradisjonelle sykler (Grue, Landa-Mata og Flotve, 2021, s.
40).

Elsykler gjer at den fysiske belastningen for den syklende blir mindre, da motoren statter
syklisten opp til 25 km/t. Tidlig forskning viser allikevel at syklister pa en elektrisk sykkel
oppnar en puls tilsvarende moderat fysisk anstrengelse. Bourne et al. (2018) finner dette i sin

litteraturstudie, der 17 relevante studier ble undersgkt.

2.1.3 Vintersykling



Sng og kaldere temperaturer fgrer som forventet til at det er feerre som sykler pa vinteren,
men det eksisterer en stor variasjon fra by til by. | Nord-Jaeren faller sykkelandelen kun med
en fjerdedel, mens fem av seks sommersyklister ikke sykler i om vinteren i Buskerudbyen
(Lunke og Grue, 2018). De tre norske byene med hgyest sykkelandel pa vinteren (5 %) er

Kristiansand, Nord-Jeren og Trondheim.

Det gjennomfares flere forskijellige tiltak for & gke sykkelandelen pa vinteren. Vintersykling
setter starre krav til drift og vedlikehold av sykkelanlegg. Statens vegvesen (2017) har nylig
fullfart FoU-programmet BEVEGELSE som hadde fokus pa flere dimensjoner av drift og
vedlikehold av anlegg for gdende og syklende. En av hypotesene for dette programmet var at
vintersesongen kan veere dimensjonerende for personbil- og kollektivtrafikken. En gkning i
sykkel og gange om vinteren kan dermed veere et gunstig mal. Kommuner har ogsa gkt tatt
forskjellige initiativ for & gke antallet vintersyklister. Oslo kommune gkte for eksempel
strekningene som driftes med hgyeste standard fra O til 80 km (@ksenholt, Hagen og Tennay,
s. 23). Det er ogsa mulig & gjennomfare tiltak for & gjere innbyggerne bedre rustet for
vinteren. For eksempel har, Kristiansand (2021) og andre kommuner gitt gkonomisk statte til
kjop av piggdekk til sykkelen, mens andre kommuner som Bergen (2021) har en
bysykkelordning som er tilgjengelig hele aret.

Det er mulig & oppna hgye sykkelandeler om vinteren, selv i kalde sngrike byer. Et
internasjonalt eksempel som ofte trekkes frem i media er Uledborg (Oulu) i Finland, en by
omtrent like langt nord som Brgnngysund med i underkant av 200 000 innbyggere. Byen har
en sykkelandel pa vinterstid som er pa 9-10 % (@ksenholt, Hagen og Tenngy). Dette er
dermed en dobbelt sa hgy sykkelandel vinterstid som de norske byene med flest
vintersyklister (Lunke og Grue, 2018). Det er i tillegg kun Trondheim- og
Kristiansandsregionen som har en starre sykkelandel enn dette pa sommerstid. Uleaborg har
lenge hatt et fokus pa vinterdrift, og sykkelveiene er adskilte og hayere prioritert enn

bilveiene.

Fordelen med en hgy andel vintersyklister er at sykkelinfrastrukturen utnyttes hele aret. Hvis
en ikke sykler hele aret ma alternative transportmidler ha kapasitet til & kunne handtere
sommersyklistene pa vinterstid. @kt vintersykling vil ogsa kunne veare med pa a gke
mulighetene for & oppna en nasjonal sykkelandel pa atte prosent, og Transportgkonomisk
institutt har beregnet at det er et potensial i & gke sykkelandelen pa vinteren (Lunke og Grue,
2018).
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2.2 Sykkelhotell

Et av tiltakene for & gke andelen av reiser som gjennomfares med sykkel har veert a
introdusere en sikrere sykkelparkering. I en norsk kontekst har dette fart til introduksjonen av
to forskjellige offentlige sykkelparkeringsanlegg: sykkelbokser og sykkelhotell. Likheten
mellom disse er at de er avlast, sykkelen star under tak og brukeren far tilgang til anlegget via
(som oftest) en mobil betalingslgsning. Forskjellen er at sykkelbokser gir tilgang til én boks
per bruker. Sykkelhotell gir tilgang til et starre parkeringsanlegg for flere brukere.
Sykkelhotellet har ogsa gjerne videoovervaking og tilgang pa ekstra funksjoner, som

sykkelpumpe, batterilading og relevant verktay.

| dag eksisterer det flere ulike betalingslgsninger for sykkelhotell. Bane NOR, som er den
starste aktaren, krever et manedlig belgp pa 50 kr for tilgangen til ett sykkelhotell. Det samme
gjer Oslo kommune for sitt sykkelhotell pa Oslo S. SafeBikely, som ogsa har flere
sykkelbokser, tilbyr tilgang til Sporveiens sykkelhoteller gratis de farste 24 timene, for a
deretter kreve 10 kr for hver 12. time ekstra sykkelen star parkert. Trondheim kommune har
en litt annen ordning, der du enten kan kjgpe tilgang til sykkelhotellet deres i enten et dagn,

maned eller ar.

Det eksisterer flere argumenter for & bygge sykkelhotell. Oslo kommune (u.d.) forklarer pa
sine nettsider at de bygger sykkelhotell for & kunne integrere sykkel og kollektivtrafikk bedre,
i tillegg til & redusere faren for sykkeltyveri. Miljgdirektoratet (2019), som har delfinansiert
flere sykkelhotell, lister opp sykkelhotell som et tiltak for & gke bruken av elsykler. Bane
NOR (u.a.) argumenterer med at sykkelhotell er med pa & oppna malsettingen om nasjonale
sykkelandeler, og reduserer bilkjgringen i storbyene. | tillegg kan et sykkelhotell beskytte

sykkelen mot nedber og annet veer.

2.2.1 Norske sykkelparkeringsveiledere

Det eksisterer ingen veileder om sykkelhotell. Statens Vegvesen har laget en rapport om
sykkelparkering (Herheim, 2020). Den tar ikke for seg sykkelhotell spesifikt, men inneholder
en oversikt over mulige lgsninger avhengig av sted. For innendgars sykkelparkering foreslar

rapporten noen krav til utformingen:



e Lett tilgjengelig

e Godt merket

e God belysning

e Ramper eller heis ved fleretasjes parkering.

I tillegg sier rapporten at det er viktig med sklisikkert gulv. Rapporten inneholder ogsa en
oversikt over ngdvendig geometri ved forskjellig utforming, i tillegg til en vurdering av om
forskjellige sykkelstativ er brukervennlige, universelt utformet, trygg, tyverisikker og drift- og

vedlikeholdsvennlig.

| Stavanger kommune sin sykkelparkeringsveileder, utarbeidet av Norconsult (2020), listes
sykkelhotell opp som en mulig lgsning for sykkelparkering ved kollektivtransport. Som
Statens Vegvesen inneholder ogsa denne veilederen informasjon om geometri og forskjellige
krav. Dette er en mer praktisk veileder, som blant annet kommer med rad innenfor flere
brukergrupper for sykkelparkering. Denne veilederen inneholder ogsa veiledning i hvilke
sikkerhetstiltak, tilbudsniva og avstand til malpunkt som er akseptabel avhengig av hvor lenge
sykkelen star parkert.

De aller fleste av sykkelparkeringsplassene i sykkelhotell i Norge er to-etasjers stativer. Slike
stativer kategoriserer Statens Vegvesen som brukervennlig, trygg og tyverisikker (Herheim,
2020). Samtidig sier vegvesenet at stativet ikke er universelt utformet, med begrunnelse at det
ikke passer for sykkel med barnesete. De sier ogsa at det ikke er driftssikkert, da de er
vanskelig & drifte maskinelt siden det er krevende & komme til mellom stativene. Stativet
krever ogsa vedlikehold av bevegelige deler. Stavanger kommune sin veileder illustrerer
hvordan et slikt stativ er veldig arealeffektivt, og at det er mulig a fa stativ med plass til 10
sykler pa et areal tilsvarende 7 kvadratmeter (Norconsult, 2020). Veilederen sier ogsa at slike
stativer ber veere innendgrs. Det eksisterer ogsa flere utfordringer med et slikt stativ. Niva to
kan vere lite attraktivt & bruke, spesielt for tunge sykler og i stativ uten lgsning for a enkelt fa
sykkelen opp (nedtrekkbar skinne og hydraulisk laftelgsning). Flere slike stativ kan ogsa veere
for trange, noe som gjar det krevende a plassere sykkelen i dem. De kan ogsa veere krevende a
lase, og sykler pa bakkeplan kan bli skitne av sykkelen i nivaet over.
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2.3 Integrasjon mellom sykling og kollektivtransport

Hayhastighets kollektivtransport og sykling er to transportformer med forskjellige
egenskaper. Kollektivtransporten er effektiv til a frakte mange mennesker raskt fra et sted til
et annet. Sykkel er rask og fleksibel pa kortere distanser. Ved a integrere disse to
transportformene i en stgrre grad argumenter Kager og Harms (2017) for at man vil kunne
utnytte fordelene med begge transportformene. | deres artikkel til det internasjonale
transportforumet til OECD argumenterer de for hvilke tiltak som bgr gjennomfares og hvilke
effekter dette vil ha.

De viktigste tiltakene som ma gjennomfares for & kunne integrere hgyhastighets
kollektivtransport og sykling er rangert av forfatterne etter hvor viktige de er (Kager og
Harms, 2017). Her er sykkel- og kollektivinfrastruktur viktigst. Dette ma ligge til grunn for at
det skal eksistere noe a integrere. Deretter kommer sykkelutleieprogrammer. Grunnen til dette
er at et godt fungerende sykkelutleieprogram kan gjere at sykling kan integreres godt pa
begge sider av en kollektivreise uten at brukeren ma eie to sykler eller frakte den med seg
under Kkollektivtransporten. Et vellykket utleieprogram er dermed mer fleksibelt enn gode
sykkelparkeringsanlegg. Pa tredje plass kommer sykkelparkering. Dette kan vare god tilgang
pa sykkelparkering, men ogsa mer sikre anlegg under tak.

Videre presenterer forfatterne seks mekanismer som vil felge av bedre integrasjon. Disse
mekanismene har alle en positiv effekt pa arealbruk og transportvalg (Kager og Harms, 2017).
Den farste mekanismen er forsterket influensomrade for kollektivtransporten. Eksempelet
forfatterne bruker er en stasjon som gar fra a vare tilgjengelig med gange til ogsa a veere
tilgjengelig med sykkel. Forutsatt at syklister er tre ganger raskere enn gaende vil de kunne
reise tre ganger lenger med lik reisetid. Dette vil tredoble radiusen til stasjonens

influensomrade, og dermed nidoble influensomradets areal (forutsatt at det er sirkulzrt).

De tre neste mekanismene falger av det utvidede influensomradet (Kager og Harms, 2017).
Brukere vil kunne bo innenfor influensomradet til flere stoppesteder, og kan slik tilpasse
reisen sin i stgrre grad. Kollektivtransporten vil oppleve en starre etterspgrsel etter mer
effektiv kollektivtransport med lengre avstand mellom stoppene. Dette farer videre til starre
konkurransefortrinn for kollektivtransport, sykling og byene som gjennomfarer en vellykket

integrasjon mellom disse.
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De to siste mekanismene handler om arealbruk (Kager og Harms, 2017). @kt attraktivitet
kommer av at det er flere gyne i byen, noe som farer til gkt opplevd sikkerhet, bruk av
omradet og gkt tilbud av tjenester. Den siste mekanismen er at denne integrasjonen ogsa vil
fore til endringer i arealbruk, der omrader rundt stasjoner vil vokse og forbedre sine tjenester.
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3 Litteratur

Dette litteraturkapittelet vil beskrive aktuell teori om sykkelparkering og forskjellige
sykkelgrupper. Farst vil kapittelet presentere kunnskap som sykkelparkering sin funksjon og
kvaliteter. Deretter vil eksisterende kunnskap om sikker sykkelparkering presenteres. Til slutt

vil sykkelgruppene elsyklister og vintersyklister, og deres preferanser presenteres narmere.

Sentrale studier for denne oppgaven er Heinen og Buehler (2019) sin systematiske
litteraturstudie av den engelskspraklige forskningen pa sykkelparkering. Fra et norsk
perspektiv er konsulentrapporten fra Gehl som evaluerer noen av Bane NOR sine sykkelhotell
viktig (Rehl et al., 2018). I tillegg er det blitt skrevet to masteroppgaver pa NTNU, innenfor
arealplanlegging og bygg- og miljateknikk, som begge undersgker sykkelparkering, deriblant
sikker sykkelparkering (Vorhaug, 2021; Tran, 2021).

3.1 Sykkelparkering

Det har veert et gkende fokus pa sykkelparkering de siste tiarene. Funn fra litteraturstudien til
Heinen og Buehler (2019) viser at i perioden mellom 1995 og 2017 var det en 15-dobling i
antall publiserte forskningsartikler om sykkelparkering. Funn fra litteraturstudien til Heinen
og Buehler viser ogsa at gkt mengde sykkelparkering er korrelert med en gkende mengde
parkerte sykler. Syklister har ogsé en tendens til & parkere sykkelen i fasiliteter med bedre
kvalitet og sikkerhet, og neermest mulig attraktive omrader, som ved inngangen til en
jernbanestasjon. Samtidig finner litteraturstudien en negativ korrelasjon mellom
sykkelparkering og avgifter pa sykkelparkeringen. Litteraturstudien finner ogsa en korrelasjon

mellom sykkelbruk og parkeringsfasiliteter ved ankomststedet.

En av de mest undersgkte lokasjonene for sykkelparkering er ved kollektivtransport (Heinen
og Buehler, 2019). Her viser funn at det er det er vanligere a sykle hjemmefra til
kollektivtransport enn fra kollektivtransport til malpunktet. Dette finner ogsa GEHL i sin
sparreundersgkelse om bruken av sykkelhotell, der bare 5 % sier at de primeert parkerer
sykkelen sin i hotellet pa natten (Rghl et al., 2018). Internasjonalt er ogsa sykkel og jernbane

den vanligste kombinasjonen av sykkel og kollektivtrafikk (Heinen og Buehler, 2019). Ved
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kollektivstasjoner er ogsa naerhet og synlighet to viktige faktorer nar syklister bestemmer seg

for hvor de parkerer sykkelen.

Internasjonal forskning viser ogsa at det eksisterer stor variasjon i hvor lenge sykler er parkert
pa stasjonen (Heinen og Buehler, 2019). I USA er det registrert at opptil en fjerdedel av alle
parkerte sykler tilneermet aldri var i bruk, mens det pa metrostasjoner i Kina er registrert en
gjennomsnittlig parkering pa mellom fire og atte timer. Synet av vandaliserte og forlatte
sykler har ogsa vist seg a ha en negativ effekt pa hvor syklister parkerer sykkelen. Forlatte
sykler kan ogsa veere en utfordring i Norge, GEHL fant blant annet at en sjettedel av alle
sykler parkert i sykkelhotellet i Drammen var forlatte (Rehl et al., 2018).

3.1.1 Sikker sykkelparkering

Fa studier har til nd undersgkt hvilken effekt kvaliteten pa sykkelparkering ved knutepunkt
har (Heinen og Buehler, 2019). De som har gjort det har funnet en gkt bruk av anlegget.
Samtidig er dette mer kostbare anlegg, og det & ta betalt for sykkelparkering ved
kollektivstasjoner har vist seg & ha en negativ effekt pa antall reisende. Areal nart knutepunkt
kan veere begrenset, og Molin og Maat (2015) undersgkte hvilke preferanser forskjellige
syklister hadde for forskjellige parkerings- og betalingslgsninger i Nederland. Basert pa dette
kategoriserte de syklistene inn i fire forskjellige grupper: gratisfasilitetselskere,
kostnadssensitive syklister, tidssensitive syklister og brukere som foretrekker betalte
fasiliteter. Deres funn viser ogsa at ved a etablere betalt hgykvalitetsparkering ner
togstasjonen, og gratis parkering lengre unna, ikke ville i noen stor grad fare til gkt bilkjering
til stasjonen.

I en norsk kontekst har Vorhaug (2021) i sin masteroppgave spurt personer som har brukt
enten sykkelbokser eller sykkelhotell. Her svarte de fleste brukerne at et slikt tilbud farte til at
de oftere syklet inn til sentrum. I tillegg var det fa av de som hadde brukt tjenesten som mente
at prisen var for hgy. Flertallet av denne gruppen ville ogsa syklet mer til flere andre
malpunkt hvis det hadde eksistert sikker sykkelparkering naer malpunktet. 1 tillegg svarte over
dobbelt sa mange at de ville bruke kollektivtransport i en starre eller noen starre grad hvis de
hadde muligheten til & parkere sykkelen i sykkelbokser eller sykkelhotell, sammenlignet med
hvis det kun eksisterte ordinare sykkelstativ uten tak. Tran (2021) spgar i sin undersgkelse om
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syklister vil oppleve en gkt sikkerhet og trygghet med hgykvalitets sykkelparkering, og blant

de som eier en sykkel fra fgr av svarer samtlige ja.

Transportekonomisk institutt har i sin undersgkelse av innfartsparkering pa togstasjoner
undersgkt hvilket potensialt som eksisterer for & fa personer som kijgrer til stasjonen til a
begynne & sykle (Christiansen og Hanssen, 2014). | undersgkelsen ble bilfagrere og -
passasjerer som bodde under 5 km fra stasjonen spurt om de hadde en motivasjon for a sykle
eller ga mer, noe 44 % hadde. 23 % av den samme gruppen mente at det var for langt til
stasjonen. | sparsmalet om sikker sykkelparkering svarer 23 % av de bilreisende med en
avstand under 5 km til stasjonen at de ville syklet mer hvis det eksisterte sikker
sykkelparkering. I samme undersgkelse kom det ogsa frem at andelen av bilreisene til
stasjonen varierte mye fra stasjon til stasjon. Pa de stasjonene der de parkerte bilene kjgrte
kortest var over 90 % av bilene registrert med en bostedsadresse pa under 2 km fra stasjonen.
Pa andre stasjoner var denne andelen pa under 10 %. | undersgkelsen ble det ogsa spurt om
reisetid, avstand og transportmiddel. Med en reisetid opp til 3 km var det fortsatt omtrent lik
reisetid med bil og sykkel. Det ble i en sparreundersgkelse pa 690 mennesker observert sveert

fa syklende med en reisevei til stasjonen pa over 4 km.

I GEHL sin undersgkelse svarer de som ikke bruker sykkelhotell at de bruker vanlig
sykkelparkering pa grunn av pris, plassering og fastlasingsmuligheter (Rghl et al., 2018).
Blant brukerne av sykkelhotellet er enigheten stor om at sikkerhet for sykkelen er viktigst, 98
% sier at dette er en av hovedfaktorene for a brukere sykkelhotellet. Andre fordeler som
brukerne trekker mest frem er overdekning (75 %), fastlasingsmuligheter (30 %), og ledige
plasser (24 %). Samtidig er fatslasingsmuligheter noe brukerne av sykkelhotell er uenige om,

der 27 % av brukerne ser pa dette som sykkelhotellets ulemper og mangler.

3.2 Elsykler og parkering

Introduksjonen av elsykkel har fort til flere interessante endringer i reisemgnsteret til
brukerne. Endringen i reisemgnster har vist seg og fare til endringer i klimagassutslipp, og
kan ogsa gke antallet tilgjengelige arbeidsplasser som er tilgjengelig med sykkel. Samtidig er
elsykkel dyre objekter, og dette ser ut til & ha gjort brukerne av elsykler mer bevisste pa hvor

de parkerer sykkelen. Dette delkapittelet vil farst starte med a presentere elsykkelens effekt pa
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klimagassutslipp og byutvikling fer den kjente kunnskapen om elsykkel og parkering

presenteres.

3.2.1 Elsykkelens effekt pa klimagassutslipp og byutvikling

Introduksjonen av elsykkel i transportsystemet kan ha flere effekter. Transportekonomisk
institutt har blant annet i to ulike sammenhenger undersgkt endringer i klimagassutslipp fra
persontransport for personer som har fatt gkonomisk statte til & kjgpe en elsykkel (Ydersbond
og Veisten, 2019). Funnene viser at brukerne som far elsykkel i stgrre grad bytter reiser de
tidligere ville gjort med bil med elsykkel enn turer tidligere gjort med kollektiv og gange.
Dette skaper en endring i klimagassutslipp som Transportgkonomisk institutt (T@I) i sine
studier estimerer til mellom 50 og 200 kg CO2-ekvivalenter per person per ar. Til
sammenligning er klimagassutslipp fra personbiler i Norge pa 4,1 millioner tonn CO2-
ekvivalenter arlig, eller omtrent 760 kg per person (Statistisk sentralbyra, 2021b). Endringene
i klimagassutslipp etter & ha fatt tilgangen pa en elsykkel avhenger av reisemiddelfordelingen

for.

Det samme funnet gjegres ogsa i en europeisk litteraturstudie (Cairns et al., 2017).
Undersgkelsen finner gkte reiselengder og redusert bilbruk for de som far tilgang til elsykkel i
samtlige studier, men bade totale reiselengder og andelen reduserte bilturer varierer stort
mellom de forskjellige studiene. For eksempel varierer andelen av elsykkelreiser som tidligere

var bilreiser mellom 16 % og 76 %.

I studien til Transportgkonomisk institutt om innfartsparkering kom det frem at noen av
grunnene til a ikke sykle til stasjonen var blant annet &rend, for lang reisetid og at det var
slitsomt (Christiansen og Hanssen, 2014, s. 38). Dette illustrerer noe av potensialet som
elsykkel kan ha, da de kan gjare det a frakte varer eller barn fra &rend lettere, gjere at turen

gar raskere og er mindre slitsomt enn ved bruk av en tradisjonell sykkel.

Byutvikling

Elsyklistenes lengre rekkevidde gker ogsa antallet arbeidsplasser som er tilgjengelig fra en
bestemt bydel. Uteng, Uteng og Kittilsen (2019) har for eksempel illustrert hvordan tilgangen
pa arbeidsplasser er i Norges starste byer med sykkel og elsykkel. Figur 1 viser hvor mange
arbeidsplasser man har tilgang til med vanlig sykkel (venstre) og med elsykkel (hayre).
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Elsykkelen er med pa a tilgjengeliggjere like mange arbeidsplasser for beboere litt utenfor
sentrum som det sentrumsbeboere har med tradisjonell sykkel. Funnet er likt for de andre
byene som ogsa er undersgkt. Videre peker forfatterne pa at de fire starste byene har omrader
nart sentrum som er underutviklet, men som har tilgang pa mange arbeidsplasser ved bruk av

elsykkel.

Figur 1 - Tilgjengelige arbeidsplasser med vanlig sykkel (venstre) og elsykkel (hgyre). Jo radere, jo flere tilgjengelige
arbeidsplasser (Uteng, Uteng og Kittilsen, 2019)

3.2.2 Elsyklister og parkering

Med et gkende antall tyverier av elsykler tyder studier pa at elsyklister har andre preferanser
enn andre syklister. Gehl finner for eksempel at 17 % av syklene i fire av Bane NOR sine
sykkelhotell er elektriske, mens bare 1 % av syklene parkert andre steder rundt stasjonen er
det samme (Rehl et al., 2018).

Vorhaug (2021) finner i sin masteroppgave at andelen som har prevd sykkelhotell eller
sykkelskap er hgyere blant elsyklister og at verdien av syklene er over 10 000 kroner hgyere
for de som har pregvd trygg parkering sammenlignet med de som ikke har benyttet det. |
tillegg svarer mer enn 30 % av de som ikke eier en elsykkel at det blir mer attraktivt a

anskaffe en etter & ha fatt kunnskap om sykkelhotell og sykkelskap.

I litteraturen eksisterer det flere kvalitative studier som omhandler elsykler og deres
reisemgnster. Flere av brukerne i disse studiene forteller om frykt for a parkere sykkelen
offentlig eller fa den frastjalet (Edge et al., 2018; Plazier, Weitkamp og van den Berg, 2017).
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Det er ikke funnet noen gjennomgang eller stgrre studier som undersgker hvor og hvordan

elsyklister faktisk parkerer sykkelen sin.

T@I har ogsa intervjuet seks elsykkelbrukere som har benyttet sykkelhotell driftet av bade
Bane NOR og andre (Ydersbond og Veisten, 2019, s. 34-36). Funnene herfra er blandede.
Noen har slitt med a dpne dgrer, noe som kan veere kritisk med tanke pa a rekke en eventuell
togreise videre. Andre har slitt med mindre sikkerhet, der noen har rapportert om tyveri, apne
darer som ikke har blitt lukket, lite vakthold og lignende. Det er kun intervjuet seks brukere,

sa funnene trenger ikke a vere representative.

3.3 Vintersykling og parkering

Som nevnt tidligere eksisterer det flere tiltak for & gke mengden vintersyklister. Aktuelle tiltak
kan blant annet veere forbedret vinterdrift, finansiell statte til kjop av piggdekk eller forbedret
parkeringsfasiliteter. I en spgrreundersgkelse i anledning Tran (2021) sin masteroppgave om
haykvalitets sykkelparkering svarer 38 % at det vil veere mer attraktivt & sykle om vinteren
hvis det er tilgang pa sykkelhotell eller sykkelskap. Det var ogsa en differanse pa om en eide
en sykkel eller ikke. Av de som faktisk eide en sykkel svarte 49 % at vintersykling ble mer

attraktivt med hgykvalitets sykkelparkering.

I masteroppgaven til Vorhaug (2021) svarer 65 % at sykkelhotell og sykkelskap har gjort det
mer attraktivt & sykle om vinteren. Spgrsmalet ble stilt til grupper som enten har prgvd
sykkelhotell eller sykkelskap, ikke hadde brukt de eller ikke visste om de. Funnene herfra
tyder pa at de som allerede bruker de i starre grad enn andre mente at dette har gjort det mer
attraktivt a sykle om vinteren. Dette kan tyde pa en korrelasjon mellom brukere av slike
anlegg og gruppen som faler slike anlegg gjar vintersykling mer attraktivt. Samtidig svarer
gruppen som ikke sykler om vinteren at muligheten til a parkere sykkelen i oppvarmede
fasiliteter og muligheten for & rengjare sykkelen er viktigere for dem enn tilgangen pa
sykkelhotell eller sykkelbokser.

Andre studier er ikke samstemte i om forbedrede parkeringsfasiliteter gker antall
vintersyklister. I en studie gjennomfart pa et sentralt plassert universitet i Toronto kunne ikke
tilgangen pa innendears sykkelparkering veere med pa a forklare noe av variasjonen i antall

syklister gjennom aret
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4 Metode

4.1 Datainnsamling

For & besvare problemstillingen for oppgaven er det valgt & analysere fem jernbanestasjoner
som har sykkelhotell. Dette gjer at alle observasjoner, enten gjennom tellinger eller i
sparreundersgkelsen har tatt et valg mellom & parkere sykkelen i sykkelhotell, eller i
offentlige stativ. Flere av disse sykkelhotellene har veert i drift over en lengre periode, og er
blant sykkelhotellene med flest abonnenter. I tillegg ligger alle stasjonene i neer tilknytting til
Oslo, og med hgyfrekvente ruter. Stasjonene det er valgt a undersgke er Drammen, Lier,
Asker, Sandvika og Lillestram. Disse sykkelhotellene har variabel kvalitet, stgrrelse og
beliggenhet. Likheten er at alle hotellene er avlast, bruker samme applgsning og har samme
eier. | tillegg har alle stasjonene alternativer offentlige sykkelparkeringsplasser nsermere
stasjonen. Alle stasjonene, unntatt Lillestram, har ett sykkelhotell nar stasjonen. Lillestram

har to.

Det er blitt benyttet to forskjellige datainnsamlingsmetoder: tellinger og sparreundersgkelser.
Tellinger gir et konkret svar pa hvor mange sykler som er parkert ved stasjonen. Samtidig
eksisterer det mulige feilkilder i at sykler enten er forlatt eller star alltid ved stasjonen.
Sperreundersgkelser gir muligheter til a finne bedre informasjon om hver enkelt bruker, men
det kan ogsa eksisterer flere feilkilder her. Bruk av begge metodene kan forsterke

samsvarende funn.

4.1.1 Valg av undergrupper

For a besvare problemstillingen om hvilke syklistgrupper som benytter sykkelhotell ma disse
gruppene farst identifiseres og deretter registreres. Basert pa litteratur og antagelser er det
etablert hypoteser om hvem som i stgrre grad benytter sykkelhotellet, som presentert i
tabellen under. Noen av disse gruppene er identifisert bade gjennom tellinger og

sparreundersgkelsen.
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Tabell 1 - Oversikt over grupper det forventes at foretrekker sykkelhotell

Grupper det forventes bruker ~ Undersgkes ved Hypotese basert pa
sykkelhotellet
Elsyklister Tellinger og Gehl og kvalitativ forskning

Vintersyklister

Syklister med barnesete eller

barnevogn

Syklister med dyrere sykkel
Syklister som sykler lengre

Syklister med hgyere

preferanse for sikker parkering

Hgyere andel bilbruk som

alternativ transport

sparreundersgkelser

Tellinger og

sparreundersgkelser

Tellinger og

sparreundersgkelse

Sparreundersgkelse
Sperreundersgkelse

Sperreundersgkelse

Sperreundersgkelse

(Rghl et al., 2018; Plazier,
Weitkamp og van den Berg,
2017; Edge et al., 2018)

(Tran, 2021; Vorhaug, 2021)

Antagelse, brukt i analyser av
innfartsparkering (Christiansen
og Hanssen, 2014)

(Vorhaug, 2021)
Antagelse

(Rehl et al., 2018; Molin og
Maat, 2015)

Antagelse

Det kan eksistere en korrelasjon mellom flere av gruppene nevnt over. For eksempel er en

elsykkel dyr, og en elsyklist har i snitt lengre og hyppigere reiser. Dette gjer at brukere av

elsykkel sannsynligvis vil ha en sterk korrelasjon med samtlige andre grupper. Det er usikkert

hvor stor denne elsykkel-faktoren vil veere pa de andre gruppene. En annen forventet

korrelasjon er mellom de som har lang reisevei og de som har bil som alternativ

transportform. Jo lengre en reisevei er, jo stgrre er sannsynligheten for at denne reisen

gjennomfgres med bil.
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De hypotesene som er undersgkt bade med tellinger og sperreundersgkelser vil gi en starre
robusthet til eventuelle funn. Det er ogsa en stor forskjell i hvor omfattende hypotesene har

blitt undersgkt i tidligere studier.

4.1.2 Tellinger

Tellinger av sykler ble gjennomfart pa de fem utvalgte stasjonene, totalt fire ganger pa hver
stasjon. Det ble gjennomfaert tellinger pa vinteren (uke 5 og 6), og pa varen (uke 16 og 17).
Alle syklene parkert i sykkelhotell og rundt stasjonene ble registrert. Det ble gjennomfart
registreringer om sykkelen var vanlig (ikke elektrisk), elektrisk, landeveisykkel, eller om den
hadde barnesete eller barnevogn. I tillegg ble det registrert om sykkelen var forlatt eller i aktiv
bruk. Sistnevnte kategori ble definert basert pa en subjektiv vurdering. Sykler ble definert
som forlatte hvis de manglet viktige deler, hadde merkbart mye rust, var ulaste eller hadde lite
lufttrykk i dekkene. Elektriske sykler uten batteri ble ikke definert som forlatte, da dette er et
vanlig sikkerhetstiltak.

I den farste perioden da sykkeltellinger ble gjennomfart var mengden som reiste lavere enn i
et normalar grunnet koronapandemien. Kravet til arbeidsgiver om a legge til rette for
hjemmekontor ble fjernet 1. februar, og det var anbefalt at arbeidsgiver «vurderer hvor mye
hjemmekontor som er riktig pa den enkelte arbeidsplass» (Regjeringen, 2022). Dermed er det
ikke mulig & sammenligne tellinger fra vinter- og varsesongen i antall parkerte sykler siden
forskjellen i antallet reisende sannsynligvis er stor. Samtidig er det forutsatt at gruppen som
reiste kollektivt i denne perioden er representativ. Dermed kan fordelingen syklistene gjorde
mellom sykkelhotell og offentlig sykkelparkering sammenlignes med fordelingen syklistene

gjorde i april.

Det eksisterer flere mulige feilkilder. For det farste vil andelen forlatte sykler veare krevende a
registrere ngyaktig. Skillet mellom en sliten sykkel som er i bruk og en godt vedlikeholdt
sykkel som ikke brukes er ikke alltid like enkelt a skille. Gehl kritiserte flere av togstasjonene
for & ikke fjerne forlatte sykler, og fra tellingene ble det ogsa observert flere sykler som kan
ha statt sveert lenge. Siden stasjonene driftes av forskjellige enheter internt i Bane Nor
Eiendom kan ogsa andelen forlatte sykler variere fra stasjon til stasjon. Andelen forlatte
sykler kan ogsa variere mellom sykkelhotell og offentlige stativer. Det er usikkert om denne

feilkilden farer til en skjevhet i faver sykkelhotellet eller de offentlige sykkelstativene.
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Fulle stativ kan ogsa presse brukere enten inn eller ut av sykkelhotellet. Det er tidligere gjort
tellinger der antall parkerte sykler oversteg antall tilgjengelige offentlige parkeringsplasser
(Rehl et al., 2018). Det samme kan skje med sykkelhotell, der flere av brukerne fortalte om

full kapasitet far pandemien, men dette ble ikke registrert under tellingene.

4.1.3 Sperreundersgkelse

I tillegg til tellingene er det gjennomfart en sparreundersgkelse. Undersgkelsen er kort, og har
tatt mellom tre og fire minutter a gjennomfare for respondentene. Undersgkelsen stiller
spgrsmal om brukerens sykkel, reisevei og hvor ofte de sykler. Videre stiller undersgkelsen
sparsmal om hvor sikkert de oppfatter sykkelhotell og annen parkering pa stasjonen, hvilket
prisniva sykkelhotell bgr ha og hvilke preferanser brukeren selv har. Sparreundersgkelsen

spgr ogsa om brukeren har opplevd sykkeltyveri, og om det har skjedd ved stasjonsomradet.

Det ble satt opp plakater i de sykkelhotellene som ogsa tellinger ble gjennomfart i. Plakaten
opplyste om undersgkelsen, og hadde en link og QR-kode til en digital versjon av
undersgkelsen. Se plakaten i vedlegg A. I tillegg ble syklister som Iaste opp sykkelen sin spurt
fysisk om de kunne fylle ut sparreundersgkelsen pa ark. Dette ble gjort ved & omforme
sparreundersgkelsen til et skjema. Alle av de som har benyttet offentlig sykkelparkering i
undersgkelsen har besvart skjemaet fysisk. Grunnet lav mengde syklende pa stasjonene Lier
og Sandvika ble kun syklister pa Drammen, Lillestrem og Asker spurt fysisk om de kunne

besvare skjemaet.

Sperreundersgkelsen ligger vedlagt i vedlegg B (digital versjon) og C (versjon delt ut pa
stasjonene).

4.2 Analyseverktgy

For & bearbeide data er Microsoft Excel benyttet. Deretter er Microsoft Power Bl anvendt for
a presentere data visuelt. Power Bl er et verktay som gir mulighet til a filtrere ut forskjellig

grupper, og er dermed anvendelig for denne oppgaven.
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5 Resultater og diskusjon

Dette kapittelet presenterer funnene fra spgrreundersgkelsen og tellingene. Far de forskjellige
hypotesene blir analysert og diskutert vil de generelle funnene fra datainnsamlingen

presenteres.

5.1 Beskrivelse av data

Dette delkapittelet vil beskrive generelle funn fra tellingene og sparreundersgkelsen. Dette vil
gi en forstaelse av antallet observasjoner og fordelingen mellom forskijellige stasjoner,

parkeringsfasiliteter og sesonger.

5.1.1 Tellinger

Etter & ha gjennomfart totalt 20 tellinger (4 pa hver stasjon) av parkerte sykler er det registrert

antall sykler som vist i tabell 2 under.

Tabell 2 - Antall og andel parkerte sykler

Antall Prosent
Sykler totalt 2718 100 %
Vanlige sykler 2 087 77 %
Elsykler 317 12%
Forlatte sykler 320 12 %
Sykler med barnesete/barnevogn 107 4%

Av totalt 2 718 sykler utgjer den starste gruppen vanlige sykler. Vanlige sykler defineres her
som aktive sykler uten elektrisk motor. De neste store gruppene er elektriske og forlatte
sykler. Disse gruppene er tilneermet identisk like store. Det har blitt observert 107 sykler med
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barnesete eller -vogn, noe som utgjer en marginal gruppe av parkerte sykler. Sykler med
barnesete eller barnevogn inngar ogsa som sykler i enten gruppen vanlige eller elektriske.
Dette er grunnen til at summen av delgruppene er starre enn totalt antall observerte sykler. |
noen analyser brukes begrepet aktive sykler. Dette er summen av de vanlige og elektriske

syklene, og ekskluderer dermed de forlatte.

Det har som nevnt blitt gjort observasjoner pa 5 stasjoner. Disse stasjonene er forskjellige i
starrelsen pa parkeringsanleggene, alternativt transporttilbud, antall reisende og drift av
anlegget. Lillestram er den stasjonen der det er observert flest parkerte sykler, deretter falger
Drammen, Asker, Sandvika og Lier. Lier er stasjonen med minst bebyggelse innenfor
sykkelavstand og feerrest antall avganger. Sandvika kommer lavere ut enn forventet. Dette kan
skyldes at Sandvika har en stor bussterminal i direkte nerhet til stasjonen. Det lave antallet
sykler parkert kan ogsa komme av at flere sykler direkte dit de skal. Sandvika er stasjonen
med kortest avstand til Oslo S. Til slutt kan arsaken til det lave antallet sykler pa Sandvika
veere manglende sykkelparkeringsanlegg. Sammenlignet med de tre stasjonene med flere

parkerte sykler rundt stasjonsomradet eksisterer det fa parkeringsmuligheter pa Sandvika.

Obsertverte parkerte sykler

@ Antall forlatte sykler @Antall vanlige sykler @Antall elsykler

1000

500

Asker Dramm Lier Lillestram Sandvika

Figur 2 - Observerte parkerte sykler etter stasjon og type
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Figur 2 over viser ogsa at andelen elsykler varierer mellom stasjonene. For eksempel har bade
Asker og Drammen en starre andel elsykler enn Lillestram. Drammen er stasjonen med flest

totalt observerte elsykler med 114.

Parkering @Offentlig @Sykkelhotell
2000

1791

1500

1000

500

Figur 3 - Observerte parkerte sykler i og utenfor sykkelhotell

Figur 3 over viser antallet sykler parkert i og utenfor sykkelhotell. De fleste syklene pa
stasjonsomradet er parkert utenfor sykkelhotell, i offentlig tilgjengelige stativ. Dette er som
forventet, da offentlig parkering er gratis, raskere a bruke og neermere plattformene. Dette
samsvarer med funnene i litteraturstudien til Heinen og Buehler (2019), og tellingene gjort pa
sommerstid av Gehl (Rghl et al., 2018). Bade tellingene til Gehl og tellingene gjort i denne
oppgaven har identifisert omrader pa stasjonen der det er flere parkerte sykler enn

sykkelstativ.

Omtrent en femtedel av de aktive syklene ble observert pa vinteren. Aktive sykler er alle
sykler unntatt de som er kategorisert som forlatt. Dette er overraskende mange. Vinteren
21/22 var en periode med restriksjoner grunnet pandemien, og en starre andel enn vanlig
hadde hjemmekontor. Det kan veere flere mulige arsaker til denne relativt hgye andelen
parkerte sykler pa vinterstid. For det farste kan en andel av de parkerte syklene ha blitt lagret
der over sesongen, og allikevel ikke ha blitt registrert som forlatt. Dette virker risikabelt med
tanke pa tyveri. En annen mulighet er at syklister som reiser til togstasjonen oftere sykler ogsa

om vinteren enn andre grupper. Faren for smitte kan ogsa ha fert til at flere i denne perioden
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syklet til stasjonen i stedet for a ta lokal kollektivtrafikk. Fordelingen etter aktive sykler i

sesong er vist i Figur 4 under.

Vinter 20,76% —

. Var
79.24%

Figur 4 - Observerte parkerte aktive sykler etter sesong

5.1.2 Sperreundersgkelse

Sperreundersgkelsen ble besvart av 119 personer, der 41 benyttet vanlig
sykkelparkeringsstativ og 78 benyttet sykkelhotell. 41 av sykkelhotellbrukerne svarte per
digitalt skjema, mens resten svarte skriftlig i det de parkerte eller hentet sykkelen pa
stasjonen. Gruppen som svarte digitalt kan vaere mer interessert i a si sin mening, siden de
svarte pa eget initiativ sammenlignet med gruppen som svarte pa papir. Hovedvekten av
respondentene benytter seg av stasjonene Asker, Drammen og Lillestram, som vist i Figur 5

under.
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Antall svar

®Sykkelhotell ®Vanlig sykkelstativ
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Asker Drammen Lier Lillestram Sandvika

Figur 5 - Antall besvarelser etter stasjon og benyttet parkering

Over tre fjerdedeler av de spurte sykler mer enn 3 ganger i uken til stasjonen pa varen.
Samtidig svarer 36 % at de ikke sykler noen gang til stasjonen i februar. Denne andelen kan
ha gkt de siste arene, da det vinteren 2021/22 eksisterte koronatiltak som begrenset szrlig
reisingen i manedene desember og januar. Dette kan ha fart til at feerre vurderte vintersykling

dette aret, noe som kan ha pavirket deres svar.
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Februar April

Aldri

1 til 2 ganger 1 til 2 ganger

5 eller mer ...

Aldri

3 til 4 ganger

5 eller mer ganger 3 il 4 ganger

Figur 6 - Ukentlige antall sykkelreiser til stasjonen i februar og april

Alle respondentene rangerer sikkerheten til sykkelhotellet hgyere enn offentlig sykkelstativ.
Brukerne fikk sparsmalet: «Pa en skala fra 1 til 10, hvor sikkert fales det & parkere sykkelen i
et sykkelhotell?». Med en gjennomsnittscore pa 7,2 er sykkelhotellet rangert hgyere enn
ordinar sykkelparkering, som i gjennomsnitt far en verdi pa 3,6. Samtidig viser oversikten
over svarene i Figur 7 under at det er en stor uenighet i hvor sikkert de forskjellige lgsningene
oppleves. Den gjennomsnittlige differansen mellom sykkelhotell og offentlige sykkelstativ er

pa 3,8 poeng.
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Pa en skala fra 1 til 10, hvor sikkert foles det a parkere i sykkelhotell?
30

20

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Pa en skala fra 1 til 10, hvor sikkert fgles det a parkere i offentlige sykkelstativ?

Figur 7 - Brukernes vurdering av sikkerheten til sykkelhotell (averst) og offentlig sykkelstativ (nederst)

Det ser ogsa ut til & vaere enighet om at prisen for sykkelhotellet er akseptabel. 81 % av de
spurte mener at prisen pa 50 kr i maneden er riktig priset. Resten deler seg likt, med 9 % som

mener det er for billig og 9 % som mener at det er for dyrt.

Av alternative transportmidler til stasjonen er det gange, kollektivtransport og bilkjering (som
sjafar eller passasjer) som er hyppigst besvart. Det er i tillegg 15 % som svarer at de alltid
syKler til stasjonen. Elsparkesykkel og MC/moped er alternative transportmidler for en liten

andel av de som har besvart sparreundersgkelsen.

36 % (N=42) svarer at de har opplevd sykkeltyveri de siste tre arene. En stor andel av disse
har ogsa opplevd sykkeltyveri fra stasjonsomradene. 15 har opplevd tyveri fra sykkelhotellet
og 19 har opplevd sykkeltyveri fra andre steder pa stasjonen. Det & oppleve sykkeltyveri kan
veere en mulig motivasjon for & svare pa en spgrreundersgkelse om sykkelparkering, men
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andelen som har opplevd sykkeltyveri er lik blant de som har besvart undersgkelsen fysisk og
digitalt.

Sparreundersgkelsen spurte ogsa om hvilke preferanser brukerne hadde innen
sykkelparkering. Her var det mulig & nevne opp til tre preferanser som var viktigst for en.
Neerhet til stasjonen er den preferansen som gar igjen oftest blant de spurte (N=87). Deretter
folger preferansene sikkerhet for sykkelen (N=68), ledige plasser (N=45), tak over sykkelen

(N=40) og lett a lase (N=29). De resterende alternativene fikk alle besvarelser pa under 10.

Verdiene av syklene til de som parkerer pa stasjoner skiller seg ut i to grupper: de over 20 000
og de verdt under 5 000 kr. Da populasjonen som er spurt bestar av en starre andel brukere av
sykkelhotell er denne fordelingen ikke representativ for alle som benytter stasjonen. Allikevel
kan den illustrere hvor forskjellige utstyr som brukes av en gruppe reisende som reiser med

samme transportmiddel.

50

40

30

20

10

Under 5000 kr  Mellom 5000 Mellom 10000 Mellom 15000 Over 20 000 kr
og 10 000 kr og 15 000 kr og 20 000 kr

Figur 8 - Antall brukere etter verdi pa deres sykkel

Brukerne av offentlig sykkelstativ utgjer en tredjedel av brukerne i spgrreundersgkelsen.
Samtidig er det registrert at to tredjedeler av de parkerte syklene er parkert i dette omradet,
som vist tidligere i Figur 3. De generelle funnene fra spgrreundersgkelsen over er dermed
ikke representative for gruppen som sykler til stasjonen. Videre vil oppgaven presentere funn
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for syklistgruppene presentert i Tabell 1, der forst elsyklister, vintersyklister og syklister med
barnesete eller barnevogn presenteres. Disse gruppene har fatt observasjoner bade fra tellinger
og sperreundersgkelsen. Deretter fglger funn fra sperreundersgkelsen om sykkelens verdi,
reiselengde, preferanse for sikker parkering og alternativ transportform.

5.2 Elsyklister

Gehl fant i sin rapport at elsyklister foretrekker sykkelhotell (Rehl et al., 2018). Funn fra
deres tellinger viser at det er 17 % av syklene i sykkelhotellet som er elektriske. Kun 1 % av

syklene parkert utenfor hotellet var det samme.

Tellinger

Det er over fem ganger sa sannsynlig at en aktiv sykkel parkert i et hotell er elektrisk som at
en sykkel parkert i et stativ er det samme. Et flertall av de som bruker elektrisk sykkel
foretrekker sykkelhotell. Det er observert 229 elektriske sykler i sykkelhotellet, og 88 parkert
andre steder pa stasjonsomradet. Dette kan vaere et tegn pa at sykkelhotell oppleves som
sikrere enn ordiner parkering. Dette samsvarer med funnene til Gehl, samtidig som andelen

elektriske sykler, bade i og utenfor sykkelhotellet har gkt siden deres tellinger fra 2018.
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Andel elsykler parkert

@ Offentlig ®Sykkelhotell
03

0,1

0,0

Figur 9 - Elsykkelandel i og utenfor sykkelhotell

Andelen elektriske sykler varierer ikke bare mellom sykkelhotell og offentlig parkering, men
ogsa mellom stasjonene. For eksempel er et flertall av de aktive syklene registrert i
sykkelhotellet i Asker elektriske, mens kun en av atte sykler i sykkelhotellene i Lillestram er
det samme. Figur 10 under viser en oversikt for hver stasjon sin elsykkelandel i og utenfor
sykkelhotellet. Samtidig som Lillestram har en lav andel elsykler i sykkelhotellene er det
nesten ikke registrert en eneste sykkel utenfor sykkelhotellet som er elektrisk. Lier er ogsa
interessant, der det ikke er observert noen elektriske sykler utenfor sykkelhotellet. Drammen
er den stasjonen med lavest differanse i elsykkelandel, der det er litt mer enn tre ganger sa
sannsynlig at en sykkel i sykkelhotellet er elektrisk sammenlignet med syklene parkert
utenfor.
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Andel elsykler parkert

@ Offentlig ®Sykkelhotell
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Lier Asker Sandvika Dramm Lillestrem

Figur 10 - Andel parkerte elsykler pa de undersgkte stasjonene

5.2.1 Spgrreundersgkelse

Sperreundersgkelsen ble besvart av 43 syklister med elsykkel. 37 av disse har benyttet
sykkelhotellet, og svart pa om de ville ha syklet til stasjonen hvis det ikke eksisterte
sykkelhotell. Her svarer majoriteten (N=20) at de ikke ville gjore det. Av de som svarer Ja
(N=16) svarer halvparten at de ogsa ville ha brukt en annen sykkel selv om sykkelhotellet
ikke eksisterte. Det vil si at 22 % av de som benytter sykkelhotellet med elektrisk sykkel
mener at de ville ha syklet til stasjonen med samme sykkel som de bruker i dag.
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Ville du ha syklet til stasjonen hvis det ikke eksisterte sykkelhotell? Hvis ja, ville du ha brukt samme sykkel?

Figur 11 - Elsyklistenes svar pa om de ville ha syklet til stasjon, og om de ville brukt samme sykkel hvis det ikke eksisterte
sykkelhotell

Dette skiller seg betydelig ut fra de som bruker sykkelhotell, men ikke har elsykkel (N=39).
Her svarer to tredjedeler at de ville ha syklet til stasjonen uavhengig av sykkelhotellet. Kun en

fjerdedel av disse igjen ville ha benyttet en annen sykkel.

Ville du ha syklet til stasjonen hvis det ikke eksisterte sykkelhotell? Hvis ja, ville du ha brukt samme sykkel?

Figur 12 - Andel av sykkelhotellbrukere uten elsykkel som ikke ville ha syklet til stasjonen og som ville ha brukt samme sykkel
hvis det ikke eksisterte sykkelhotell

5.2.2 Diskusjon

Funnene fra denne analysen underbygger funn fra Gehl, og masteroppgavene til Tran (2021)
som viser at elsyklistene i starre grad foretrekker sikker sykkelparkering (Rghl et al., 2018).
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Pa alle stasjonene som er undersgkt er det betydelig starre andeler elsykler i hotellet enn
andre steder pa stasjonen. Elsykler opplever en rask vekst, og det kan veere at denne trenden
gjer at flere syklister vil ha elektriske sykler i fremtiden. Dette kan gi et gkt press pa
sykkelhotellene ved stasjonene.

| spgrreundersgkelsen svarer en femtedel at de ville ha brukt samme elsykkel til stasjonen
hvis det ikke eksisterte sykkelhotell. Hotellene kan redusere barrieren det kan veere a sette fra
seg en dyr sykkel. Dette er en barriere som bade Oslo kommune og T@I har beskrevet
tidligere (Opinion, 2020; Christiansen og Hanssen, 2014).

At det finnes sikker sykkelparkering, kan muligens ogsa redusere barrieren for & faktisk kjgpe
seg elsykkel. Kunnskapen om sikker sykkelparkering kan gke brukerverdien av en elsykkel,
og slik motivere pendlere til & ga til innkjep av en slik sykkel. Med den kunnskapen vi har om
elsyklister reisevaner kan dette gi en positiv effekt pa klimagassutslipp, folkehelse og aktiv
transport.

Samtidig er det usikkert i hvor stor grad sykkelhotellet farer til gkt bruk av elsykler. Tellinger
og sparreundersgkelser undersgker bare dagens situasjon, og det er ikke gjort noen far- og
etteranalyser som beviser at sykkelhotell farer til at flere bruker elsykkel. I en
sparreundersgkelse kan ogsa brukere ha insentiv til & overdramatisere konsekvensene av en
hypotetisk fremtid uten dagens sykkelhotell. Dette ma i sa fall tolkes som at brukerne av

sykkelhotellet verdsetter denne tjenesten.

5.3 Vintersyklister

Det & gke andelen som sykler om vinteren vil fare til at sykkelinfrastrukturen utnyttes hele
aret. Forskningen er noe delt om hvilke tiloud som er ngdvendig for at syklistene ogsa skal
benytte sykkelen vinterstid (Nahal og Mitra, 2018). Sykkelhotellene pa stasjonene som er talt
har alle tak og vegger, og er slik bedre rustet for & beskytte sykkelen mot sng og regn. Annen
offentlig parkering kan ha tak, men de fleste undersgkte stasjonene har ikke omfattende

offentlig parkering under tak, unntatt bysiden pa Lillestrem og Lier.

5.3.1 Tellinger
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Det er registrert en starre andel aktive sykler parkert i sykkelhotellet pa vinteren enn pa varen.
Aktive sykler er alle sykler observert pa stasjonen, unntatt de som ble kategorisert som
forlatte. 44 % av syklene parkert pa stasjonsomradet om vinteren er parkert i sykkelhotell. 30
% av syklene parkert pa stasjonsomradet pa varen er parkert i sykkelhotell. Det vil si at det er
omtrent 50 % starre sjanse for at en aktiv sykkel parkert ved togstasjonen om vinteren er

parkert i sykkelhotell sammenlignet med samme gruppe om varen.

Vinter Var
Sykkelhotell
Sykkelhot... 30,18%
44,69%
Offentlig

55.31% Offentlig 69.82%

Figur 13 - Andel parkerte aktive sykler i og utenfor sykkelhotell observert i februar og april
Det kan eksistere en korrelasjon mellom elsykler og vintersyklister. Derfor filtreres elsykler ut
av denne beregningen. Funnene viser at vintersyklister med vanlige sykler fortsatt foretrekker
sykkelhotellet mer enn syklister med vanlige sykler pa varen. Dette underbygger hypotesen

om at vintersyklister (uavhengig av sykkel) i starre grad foretrekker sykkelhotell enn

varsyklister.

Vinter Var

Sykkelhotell

Sykkelhotell 23.63%
4082%‘

Offentlig 59.18%

Offentlig
76.37%

Figur 14 - Andel vanlige sykler parkert i og utenfor sykkelhotell i februar og april
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5.3.2 Sperreundersgkelse

Funn fra spgrreundersgkelsen viser ogsa at brukere av sykkelhotell i sterre grad er
vintersyklister enn en de som parkerer utenfor sykkelhotellet. Av sykkelhotellbrukere som
svarte pa undersgkelsen var det kun 31 % (N = 23) som aldri syklet pa vinteren. For de i
vanlige parkering var samme andel 46 % (N=18). Figur 13 under viser hvor mange ganger

ukentlig sykkelhotellbrukere og andre syklister sykler til stasjonen i februar.

Sykkelhotell Offentlig parkering

Aldri 30,67% 1 til 2 ganger

Aldri 1 til 2 ganger
20% 46,15% 23,08%
3 til 4 ganger
3 til 4 ganger 20.51%
5 eller mer $grlg7eo/r 30'670/? 9 5 eller mer ganger
67% 10,26%

Figur 15 - Ukentlig antall sykkelreiser til stasjonen i februar for brukere og ikke-brukere av sykkelhotell

Halvparten av de som aldri sykler til stasjonen pa vinteren (uavhengig av hvor de parkerer)
sier at de gar til stasjonen hvis de ikke sykler. Deretter fglger kollektiv og bilkjgring (som
sjafer eller passasjer). Det er ingen stor forskjell pa alternativ transport for de som aldri sykler
til stasjonen vinterstid og de som gjer det. Dermed farer vintersyklisten til at den lokale
kollektivtransporten i noen grad ma ha ledig kapasitet sommerstid, for a kunne frakte

varsyklister til stasjonen vinterstid (gitt likt antall reiser sommer og vinter).

5.3.3 Diskusjon

Vintersyklister er en gruppe det har vert fokusert pa de siste arene, med FOU-program fra
Statens Vegvesen og forskjellig politiske tiltak for a tilrettelegge for vintersyklister.
Sykkelparkering kan veere et slikt tiltak, og tellingene viser at sykkelhotellbrukere i starre
grad enn andre ogsa sykler om vinteren. Dette kan tyde pa at sykkelhotell gjer det mer

attraktivt a sykle om vinteren, siden det er foretrukket i starre grad av denne gruppen.
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Samtidig er ikke sykkelhotell den beste standarden som kan oppnas for en vintersyklist. Noen
av kommentarene i spgrreundersgkelsen etterspgr oppvarmede lokaler, noe som ogsa blir
nevnt i Vorhaug (2021) sin oppgave. Muligheten for & spyle av skitt og salt ville ogsa heve
attraktiviteten til parkeringsfasilitetene. Fordelen med et sykkelhotell som ogsa er tilgjengelig
vinterstid er at det kan gjare det lettere for en som sykler pa sommeren til 2 begynne a sykle

om vinteren.

Det er ogsa viktig a understreke at majoriteten av vintersyklister fremdeles ser ut til a benytte
offentlig parkering. Det er dermed viktig a serge for at disse gruppene har tilgjengelige
parkeringsplasser som ikke sngr ned. Et flertall av de som er spurt sykler om vinteren,

uavhengig av hvor de parkerer.

5.4 Barnesete

5.4.1 Tellinger

Dette er en marginal gruppe, og det er omtrent like mange sykler med barnesete observert i
sykkelhotell som i ordinaer parkering. Det vil dermed veere stgrre sannsynlighet for at en aktiv
sykkel i et sykkelhotell har barnesete eller barnevogn. Det er ikke registrert hvor mange av
denne sykkelgruppen som var elektriske, men siden stattemotoren serlig kommer til nytte ved

sykling med tung last, som et barn, vil det vere sannsynlig at disse gruppene korrelerer.

Det er kun ni med barnesete eller -vogn som har svart pa spgrreundersgkelsen. Dette er for
lite til & kunne analysere denne gruppen noe nermere. Samtidig svarer fire av ni at de
alternativt kommer seg til stasjonen med enten a sitte pa eller & kjere selv til stasjonen. Dette

kan indikere at denne gruppen i starre grad enn andre har bil som alternative transportform.

5.4.2 Diskusjon

Transportgkonomisk institutt har benyttet barnesete for & kategorisere om en parkert bil pa en
innfartsparkering kjares av en med barn i barnehagealder (Christiansen og Hanssen, 2014).
For en syklist er ikke dette like gitt. Sannsynligvis vil en lavere andel av barnehageforeldre ha

barnesete pa sykkelen enn barnesete i bilen. Men, for de som observeres med barnesete eller
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lignende er det en gkt sannsynlighet for at de skal hente et barn i barnehage etter jobb.
Barnesete eller barnevogn er dermed et tegn pa at sykkelen brukes til noe annet enn kun

sykling til og fra stasjonen.

Arend er den vanligste grunnen som oppgis av brukere av innfartsparkering for bil for a ikke
sykle til stasjonen (Christiansen og Hanssen, 2014). Hvis sykkelhotell kan gjgre det mer
attraktivt & gjennomfare slike reiser med sykkel vil sykkelhotellet kunne redusere antall
reisende med bil. Sykler dimensjonert for &erender som henting i barnehage eller handling er

ofte starre, og krever dermed noe mer tilrettelegging enn vanlig sykler.

Observasjoner gjort under datainnsamlingen viser at det er begrenset med plass til sterre
sykler med plass til flere barn eller barnevogn. Dette gjer at all ledig plass for sterre sykler er
brukt allerede, og flere av sykkelhotellene har dermed ikke mer kapasitet for slike sykler uten
at de er i veien for andre. Hvis det skal legges til rette for denne gruppen ma andre stativ, eller
mer plass til starre sykler skapes. | sykkelhotell med ledig kapasitet, som ved Lillestram, kan
dette bety en reduksjon av arealet som er gitt til stativ med to etasjer. For eldre hotell, som det
i Drammen, kan en oppgradering fra eldre til moderne fleretasjes stativ fare til at flere

parkerer i overetasjen, og slik frigjar plass.

5.5 Syklister med dyrere sykkel

Dyrere sykler vil vare et tegn pa at sykkelhotellet oppleves tryggere av brukerne, og Vorhaug
(2021) finner blant annet i sin masteroppgave at syklister som har brukt sikrere
sykkelparkering har dyrere sykler enn de som ikke har det. Nederlandske studier har ogsa
diskutert at en av grunnene til at sikker sykkelparkering ikke brukes ved busstopp er at prisen

pa parkeringen ikke reflekterer prisen pa sykkelen (Heinen og Buehler, 2019, s. 9).

I undersgkelsen fikk brukerne sparsmalet om hvor mye sykkelen deres kostet i femtusen-
intervaller opp til 20 000. Figur 16 under viser fordelingen av verdien til syklene til de som
parkerer i sykkelhotell. Her har majoriteten av syklene en verdi pa over 10 000 kr, og 41 %
(N=32) av syklene har en verdi pa over 20 000 kroner. For en sykkel pa en verdi pa 20 000 vil
den arlige kostnaden av sykkelhotellet tilsvare omtrent 3 % av sykkelens verdi. Det eksisterer

ogsa billige sykler i sykkelhotellet (N= 22).
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Verdien av sykler i sykkelhotell
35

30

25

20

Under 5000 kr ~ Mellom 5000 Mellom 10 000 Mellom 15000 Over 20 000 kr
og 10 000 kr og 15 000 kr og 20 000 kr

Figur 16 - Fordeling av verdien til syklene brukt av sykkelhotellbrukere (N=78)
Elsykler er en god grunn til dette, da kun en av elsyklistene som brukte sykkelhotell hadde en
sykkel til under 10 000 kr. Samtidig har syklene som ikke er elektriske ogsa en hgy verdi. 44
% av syklene parkert i sykkelhotell som ikke er elektriske har en verdi pa over 5 000 kr.

For de som parkerer utenfor sykkelhotellet er tallene annerledes. Det eksisterer ogsa her
verdifulle sykler, men den helt klare majoriteten av syklene som parkeres andre steder pa

stasjonen er sykler pa under 5 000 kr.
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Verdien av sykler utenfor sykkelhotell
30

25

20

Under 5 000 kr Mellom 5000 0g  Mellom 10 000 og Over 20 000 kr
10 000 kr 15 000 kr

Figur 17 - Fordeling av verdien til syklene brukt av de som parkerer i offentlig stativ (N=40)

Diskusjon

Tidligere studier har vist at syklister i Nederland med billige sykler muligens ikke benytter
sykkelskap fordi det ikke reflekterer verdien til sykkelen (Heinen og Buehler, 2019, s. 9).
Funn i denne oppgaven tyder pa det samme, og at syklister tilpasser sykkelen etter hvor
sikkert de oppfatter omgivelsene. Funn her kan tyde pa at verdien av syklene parkert i
sykkelhotell i sum er stgrre enn syklene parkert i offentlige stativ selv om de utgjer en
minoritet av syklene parkert pa stasjonsomradet.

Under sparreundersgkelsen var det flere kommentarer som tydet pa at brukerne bevisst
vurderte hvilken sykkel de brukte nar de parkerte forskjellige steder pa stasjonen. Flere av
disse kommentarene gikk pa at brukerne eide en dyrere sykkel, eller bevisst hadde skaffet seg
en billig sykkel de ikke var redd for & miste. Et annet eksempel pa brukernes tilpasning til
sikkerhetsniva var elsyklister i sykkelhotell som na turte & sette fra seg batteriet i sykkelen.
Elsykkelbatteri er sma, og koster flere tusen kroner.

En interessant videre utvikling hadde veert a etablere sykkelskap ved siden av sykkelhotell.
Dette kunne gi brukere med de aller dyreste syklene mulighet til & benytte ogsa disse til
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stasjonen. Dette kan ogsa bidra til & gi de som gnsker et enda dyrere og sikrere tilbud et

alternativ.

5.6 Syklister som sykler lengre

Jo lenger brukere sykler til stasjonen, jo starre er influensomradet til stasjonen som kan nas
med aktiv transport. Det at sykkelreisen er lengre kan tyde pa at sykkelen er
konkurransekraftig med bilreiser eller lokal kollektivtrafikk ogsa pa lengre avstander. Hvis
sykkelhotellet er mer attraktivt for brukere som sykler lengre, kan sykkelhotellet muligens
bidra til et starre influensomrade, bedre folkehelse og mindre biltrafikk i lokalomradet. Det
vil ogsa forsterke flere av mekanismene beskrevet av Kager og Harms (2017) som fglge av

enda bedre integrasjon mellom sykling og kollektivtransport, som nevnt tidligere i oppgaven.

41 % av de som benytter sykkelhotell sykler lengre enn 3 km til stasjonen. Til
sammenligning gjar 17 % av de som benytter offentlig parkering det samme. Det er altsa
markant forskjell i hvor langt enn syklist i sykkelhotell sykler versus en som benytter
offentlige parkeringsplasser. 15 % av brukerne av sykkelhotell sykler lenger enn 5 km. Ingen

av brukerne av offentlig parkering som er spurt sykler sa langt.

Brukere av sykkelhotell Brukere av offentlig sykkelstativ
I M
40
20%
5 - 0%
Under 1 km Mellom 1 0g 3 km Mellom 3 0g 5km 5 km eller mer Under 1 km Mellom 1 og 3 km Mellom 3 og 5 km

Figur 18 - Andel med forskjellig distanse til stasjonen for brukere av sykkelhotell (venstre) og offentlig sykkelstativ (hayre)

Lengre reisevei kan veere korrelert med elsykkelbrukere, men sykkelhotellbrukere med vanlig

sykkel sykler ogsa langt. 42 % av denne gruppen sykler lengre enn 3 km.
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Diskusjon

En utvidelse av et sirkuleert influensomrade til stasjonen fra 3 til 5 kilometer gker arealet til
influensomradet fra omtrent 28 til 78 kvadratkilometer. Samtidig har alle stasjonene topografi
som begrenser denne teoretiske gkningen. Det at flere sykler lengre til stasjonen vil forsterke
flere av mekanismene som Kager og Harms (2017) beskriver. Serlig kan den reduserte
bruken av lokal kollektivtrafikk som innmating til togstasjonen veere interessant. Pa denne
maten kan ressursene som benyttes pa kollektivtrafikk flyttes over pa et raskere og mer
effektivt kollektivtilbud. | tillegg kan syklister som sykler lengre kunne na flere stasjoner, og
dermed velge stasjon i stgrre grad avhengig av hvor de skal hen. For eksempel kan syklister
bosatt i omradet ved Brakergya i Drammen ha sykkelhotellene pa Brakergya, Lier og
Drammen stasjon innenfor en rekkevidde pa under 5 km. Hvis sykkelhotellet gjer det tryggere

a sykle til disse stasjonene kan dette skape et bedre tilbud for den reisende.

Samtidig er det ikke sikkert at sykkelhotell farer til at syklister sykler lengre, men funn her
tyder pa at de som sykler lengre verdsetter sykkelhotellet og sikker sykkelparkering. Jo lenger
reisevei, jo sterre er ogsa sannsynlighet for at en reise gjennomfares med bil eller
kollektivtrafikk. Lengre reiser med sykkel vil ha en starre effekt pa folkehelse, arealbruken
rundt stasjonen, klimagassutslipp og redusert bilkg enn det kortere turer pa sykkel har. Til
slutt er det viktig & papeke at sikrere sykkelparkering ikke virker alene. Den lokale
sykkelinfrastrukturen og topografi kan for eksempel vere to tiltak som ogsa er viktig for a

tiltrekke seg syklister med lengre reisevei.

5.7 Syklister med hagyere preferanse for sikker parkering

Molin og Maat (2015) beskriver hvordan en gruppe mennesker foretrekker betalte, sikrere
parkeringsfasiliteter. Vorhaug (2021) viser ogsa at syklister som har brukt sikre
parkeringslagsninger rangerer disse som sikrere enn de som ikke har brukt de. Dermed kan det
se ut som at noen verdsetter verdien av sikker parkering hgyere enn andre. Denne delen vil
undersgke dette, i tillegg til & undersgke om sykkelhotellbrukerne mener sykkelhotellet er

sikrere enn andre brukere.

Der 6 av 8 svarer at sikkerhet for sykkelen er viktig blant sykkelhotellbrukerne er det kun 1 av

fire som svarer dette blant de som parkerer i offentlige stativ. Dette kan for eksempel komme
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av at verdien av syklene er veldig forskjellig. Der over 82 % av syklistene med en sykkel pa
over 20 000 kroner sier at sikkerhet for sykkelen er viktig for dem svarer 36 % av de som har

en sykkel pa under 5 000 kr det samme.

Hvis det kun filtreres ut de med en sykkel pa under 5 000 kroner blir det allikevel tydelig at
sykkelhotellbrukere foretrekker sikkerhet for sykkelen mer. Av de 22 sykkelhotellbrukerne
med en sykkel pa under 5 000 kroner som har svart pa undersgkelsen, har 64 % sikkerhet for
sykkelen som en preferanse. Av de 28 respondentene som bruker offentlig sykkelparkering
med en sykkel pa under 5 000 kr svarer 14 % det samme. Det ser ut til at sykkelhotellbrukere,

uavhengig av pris har en hgyere preferanse for sikker sykkelparkering.

Nar syklistene blir bedt om & vurdere sikkerheten til sykkelhotell og offentlig parkering pa en
skala fra 1 til 10 rangerer sykkelhotellbrukerne i snitt hotellet 4,2 poeng sikrere enn offentlig
sykkelstativ. De som parkerer utenfor sykkelhotell rangerer i snitt hotellet som 2,6 poeng
tryggere. Gruppene er enige om at sykkelhotellet er det sikreste, men uenige om hvor mye
sikrere det er. Brukerne av sykkelhotell gir bade sykkelhotell og annen offentlig parkering en

lavere sikkerhetsvurdering.

Differansen i sikkerhetsvurdering mellom sykkelhotellet og offentlig parkering varierer ogsa
mellom de forskjellige stasjonene. Pa Asker og Lillestram blir sykkelhotellet vurdert & vaere
4,4 og 4,3 poeng sikrere i gjennomsnitt av de som bruker stasjonen (N=21 og N=57). |

Drammen blir sykkelhotellet vurdert til & veere 2,5 poeng sikrere (N=36).

Diskusjon

Brukerne vurderer sikkerheten nar de parkerer sykkelen sin forskijellig, bade i risiko og
viktighet. Noe av grunnen til dette kan veere at syklister, avhengig av hvilken sykkel de bruker
og hvor de parkerer, har forskjellig kontekst. Det vil veere en forskjell i oppfattet sikkerhet for
en person med en billig sykkel i et offentlig stativ sammenlignet med en som parkerer en dyr
sykkel i et sykkelhotell. Hvis du gar fra a parkere din billige sykkel i et offentlig stativ til &
benytte sykkelhotellet vil sikkerheten for sykkelen sannsynligvis oppleves som betydelig
forbedret. Dette kan vaere grunnen til at brukere av offentlig parkering vurderer sykkelhotellet
sikrere enn de som faktisk bruker det. Den samme mekanismen kan ogsa ga andre vei, der en
som benytter sykkelhotellet og har en dyr sykkel vil oppleve overgangen til et offentlig stativ

som en stor reduksjon i sikkerhet.
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De forskjellige stasjonene har forskjellig sykkelparkeringstilbud. Det er interessant a se at
Drammen er den stasjonen der sykkelhotellet har lavest vurdert sikkerhet av de tre stasjonene
som har over 20 respondenter. Drammen er ogsa den stasjonen der forskjellen i andel elsykler
parkert i og utenfor sykkelhotellet var lavest (se Figur 10). Det kan veere at Drammen sitt
sykkelhotell av feerre oppleves som et sikrere alternativ, og at noen elsyklister mener at det er

tryggere & parkere andre steder pa stasjonen.

5.8 Hayere andel med bilkjgring som alternativ

transportform

Av de som svarte at de hadde bil som alternativ transport til stasjonen var en klar majoritet
brukere av sykkelhotellet. For de som parkerte i offentlig sykkelstativ var det omtrent en tidel
som hadde bilkjgring som alternativ transport (N=5). For sykkelhotellbrukerne var det en
femtedel (N=17) som enten satt pa eller kjgrte selv til stasjonen hvis de ikke syklet.

For de som brukte ordinzer sykkelparkering var den dominerende alternative transportformen
gange (N=27), kollektivtrafikk (N=9) og deretter bilkjeringen (N=5). 20 % (N=8) svarer ogsa
at de alltid sykler til stasjonen. Disse tallene kan vise at det ikke er noen stor utfordring at
syklistene som benytter ordinaer parkering ikke sykler om vinteren, da arealene til gange

sannsynligvis ikke opplever noen store kapasitetsutfordringer.

For sykkelhotellbrukerne er det kollektivtrafikk som er den dominerende alternative
transportformen (N= 33), etterfulgt av gange (N=30). Selv om bilkjgring utgjer en sterre
andel sin alternative transport i sykkelhotellgruppen (N=17), er dette lite brukt.

Grunnen til denne forskjellen i alternativ transportform ser ut til 8 komme av at
sykkelhotellbrukere i snitt har lengre vei til stasjonen. Dette kommer tydelig frem nar
alternative reisemidler fordeles pa hvor langt brukeren reiser. Gange dominerer for reisende
mellom 0 og 3 km. For reisende over 3 kilometer er det kollektivtrafikk som er den

dominerende reisematen, etterfulgt av bilkjgring.
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Alternativ reisemiddel etter avstand

. ||| b

Under 1 km Mellom 1 0og 3 km Mellom 3 og 5 km 5 km eller mer

@ Count of Gar @ Count of MC / Moped @ Count of Kollektiv @ Count of Elsparkesykkel @Count of Sykler alltid @ Count of Bil (kjgrer) @ Count of Bil (sitter pa)

Figur 19 - Antallet med alternativ transportmiddel til stasjonen etter avstand til stasjonen

Diskusjon

Bilkjgring er en mer aktuell alternativ transportform for de som bruker sykkelhotell. Dette ser
ut til & komme som falge av at flere av de som bruker sykkelhotell bor lenger unna stasjonen,
og dermed ikke opplever gange som et aktuelt alternativ. Pa de lengste strekningene er
kollektivtransport den mest relevante alternative transportformen. Dette kan komme av at pa
flere av stasjonene er lokal kollektivtrafikk innen samme takstsone som det toget er. Det vil
dermed ikke palgpe noen ekstra kostnader a benytte seg av lokal kollektivtrafikk, mens
bilkjgring kan kreve utgifter til drivstoff, parkering og bompenger. Dette gjelder ikke pa
Drammen og Lier. Noen av respondentene kommenterer ogsa at det a investere i en god

sykkel og sikker parkering var billigere i lengden enn a kjgpe ekstra kollektivbillett.

Samtidig som det er gnskelig a redusere bilkjering i byer kan bilkjering til kollektivtrafikk ha
en positiv pavirkning pa klimagassutslipp, kapasitet pa vei og andre faktorer. Dette avhenger
av at bilkjering til stasjonen erstatter bilreiser helt frem til det endelige malet for reisen.
Spersmalet i sparreundersgkelsen som ble stilt var: «Hvis du ikke sykler til stasjonen,
hvordan kommer du deg dit?». Dermed er ikke alternative reiseruter undersgkt i denne

oppgaven.

5.9 Oppsummerende diskusjon
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Analysene har funnet at sykkelhotellet foretrekkes i starre grad av elsyklister, vintersyklister,
syklister med dyrere sykkel og lengre sykkelvei. Som nevnt tidligere er det flere av disse
faktorene som er korrelert. Allikevel viser disse funnene hvilke effekter et sykkelhotell kan
ha, og hvilke brukergrupper som faler sykkelhotellet er verdt a betale for.

Ved a legge til rette for at syklister ter a parkere dyrere sykler, gjerne med elmotor, ved
stasjonen blir det enklere & sykle lengre, i darligere vaer og erstatte kollektiv- eller bilreiser
med sykling. Dette har effekter pa samfunnet pa flere omrader. For det farste forbedrer det
folkehelsen. Dette skjer ved at syklister far en helseeffekt. Det er usikkert hvor stor denne
helseeffekt for hver enkelt bruker. Dette avhenger av deres aktivitetsniva ellers. 1 tillegg til
helseeffekt for syklistene kan sykkelhotell og brukernes endrede reisevaner fore til lavere stay
og forurensing. Denne potensielle effekten avhenger av brukernes endrede reisemgnster, noe

som denne oppgaven ikke har undersgkt.

Sykkelhotell bidrar ogsa til en forbedret integrasjon mellom sykkel og rask kollektivtrafikk.
Som beskrevet tidligere gir dette flere positive ringvirkninger for kollektivtrafikken,

stasjonsomradene og brukerne av disse tjenestene.

I hvilken grad sykkelhotell farer til flere brukere er usikkert. Dette er ikke undersgkt med for-
og etteranalyser. Men, i Vorhaug (2021) og Tran (2021) sine oppgaver oppgir flere at de vil
sykle mer hvis det eksisterer sikker sykkelparkering. | denne oppgaven oppgir en betydelig
andel at de ikke ville ha syklet til stasjonen hvis det ikke eksisterte sykkelhotell. Det er tydelig
hva syklistene mener, men ingen av disse oppgavene beviser at dette stemmer. Samtidig er
forskjellene i hvor elsyklister parkerer sykkelen markant, og det er rimelig sikkert at feerre
ville ha benyttet elektrisk sykkel hvis det ikke eksisterte sykkelhotell. Dette ville ha betydning
for hvor sensitive syklistene ville vare for avstand, tid og andre &render. Dermed er det en
stor sannsynlighet at nedgangen i antall elsykler ville fare til et redusert antall sykkelreiser til

stasjonen.

Andelen som eier elektrisk sykkel er fremdeles i vekst, og dermed er det sannsynlig at
sykkelhotell vil oppleve en fremtidig vekst i antall brukere. Dette skaper en utfordring i
kapasiteten til sykkelhotellet. Mange elektriske sykler har bredere dekk enn det Bane NOR
sine observerte to-etasjers sykkelstativ har. Denne gruppen er ogsa interessert i a kunne lase
rammen av sykkelen til noe fastmontert. Det er dermed ngdvendig at Bane Nor gjar
tilpasninger i sykkelhotellene, slik at det er reell kapasitet til en gkning i elsykkelkunder. Flere
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av kommentarene i spgrreundersgkelsen papeker ogsa dette, at i slike anlegg kan det veere en

differanse mellom teoretisk og praktisk kapasitet.

Selv om denne oppgaven har handlet om sykkelhotell og deres brukere er det viktig & ikke
glemme de som ikke benytter sikre parkeringslgsninger pa stasjonene. Disse behgver
plasseffektive og attraktive parkeringsfasiliteter. Pa alle stasjonene unntatt Lier eksisterer det
omrader med full utnyttet kapasitet. Det er ogsa en mangel pa sykkelparkering under tak, noe
som er viktig for a gjare vintersykling attraktivt for denne gruppen ogsa. Det er ikke
ngdvendig med elektrisk sykkel for a kunne sykle om vinteren. Et skifte fra en kombinert
reise med gange og tog til en kombinert reise med sykkel og tog vil ogsa for denne gruppen

vare et mer attraktivt tilbud.

Der sykling generelt kan bidra til 11 baerekraftsmal kan ogsa sykkelhotell og sikker
sykkelparkering bidra til flere. Sykkelhotellbrukere sykler oftere og lengre, og dette kan gi en
forbedret helse og livskvalitet (mal nr. 3). Videre kan den reduserte bilkjgringen og
forbedrede integrasjonen med tog bidra sosialt med tilgang til flere jobber, og slik redusere
fattigdom (mal nr. 1). Denne integrasjonen vil ogsa kreve mindre energi per personkilometer i
transportsystemet og dermed bidra til ren energi til alle (mal nr. 7). Det bidrar ogsa til mer
beerekraftige byer (nr. 11), og en reduksjon i klimagassutslipp (nr. 13). | hvilken grad
sykkelhotellet bidrar til malene avhenger av hvem brukeren er, og hvordan sykkelhotellet har

pavirket brukerens tilgang og valg av transport.
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6 Konklusjon

Fra a ikke eksistere har sykkelhotell de siste ti arene blitt bygget ved knutepunkt,
arbeidsplasser og sentrumsomrader. Denne oppgaven har forsgkt a identifisere hvem som
benytter seg av tilbudet og hvordan denne gruppen skiller seg fra syklister som ikke bruker
de. Dette kan gi en gkt innsikt i hvilken funksjon sykkelhotell har og hvilken rolle den spiller i
a utforme et fremtidig trafikksystem med en starre andel sykkel- og kollektivreiser. En god
integrasjon av kollektiv- og sykkelreiser kan utnytte fordelene til hver av disse

transportformene og slik gjere kombinasjonsreiser mer attraktivt.

Elsykkelen har gkt i salg, og har pa a fa ar gatt fra a veere tilgjengelig for 1 % av innbyggerne
til 7 %. Den elektriske fremdriftsmotoren gjar sykkelreiser mindre fysisk belastende, og
brukere som far tilgang til elsykkel sykler lengre, oftere og kjgrer mindre med bil (Cairns et
al., 2017). Tellinger av parkerte sykler ved 5 togstasjoner viser at 72 % av de observerte
elsyklene var parkert i sykkelhotell. Der i snitt 28 % av syklene i sykkelhotell var elektriske
var kun 5 % av syklene parkert i offentlig stativ det samme. Samtidig varierte andelen
elektriske sykler i sykkelhotellene mye. Ved Asker stasjon var over 55 % av syklene i
sykkelhotell elektriske. Det samme tallet ved sykkelhotellene til Lillestram var 12 %.
Samtidig er fordelingen lik pa samtlige stasjoner, elsyklister bruker sykkelhotellet i mye

starre grad enn syklister med tradisjonell sykkel.

| spgrreundersgkelsen svarer over halvparten av elsykkelbrukerne at de ikke ville ha syklet til
stasjonen hvis det ikke eksisterte sykkelhotell. Det er ogsa kun 22 % av elsyklister som bruker
sykkelhotell i dag som sier de ville ha benyttet samme sykkel til stasjonen hvis det ikke
eksisterte sykkelhotell. Denne gruppen farer ogsa til at verdien av syklene i et sykkelhotell er
hgy, med en mediankostnad pa mellom 10 000 og 15 000 kroner for alle brukerne. Det er
dermed forskjellige verdi pa syklene i et sykkelhotell og i et offentlig sykkelstativ, der

majoriteten av syklene hadde en verdi pa under 5 000 kr.

Vintersyklister er en annen gruppe det har vert offentlig fokus pa. Det er usikkert i hvilken
grad sykkelhotell fasiliteter vintersykling eller ikke. Hvis syklisten ikke sykler pa vinteren vil
infrastruktur sta ubenyttet starre deler av aret. Tellinger viser at en starre andel av

vintersyklister foretrekker sykkelhotell sammenlignet med varsyklistene. Om vinteren
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utgjorde sykler parkert i sykkelhotellet 45 % av alle aktive parkerte sykler pa
stasjonsomradene. Om varen utgjer syklene parkert i sykkelhotell 30 % av totalt antall aktive
sykler. Den samme tendensen kommer ogsa frem i sparreundersgkelsen, der halvparten av

brukerne av sykkelhotell svarer at de sykler mer enn 3 ganger i uken til stasjonen om vinteren.

En annen gruppe som ble undersgkt i denne oppgaven var syklister med barnesete eller
barnevogn. Grunnen til at denne gruppen ble undersgkt var at henting i barnehage er et
normalt aerend. Det har tidligere blitt gjennomfart tilsvarende tellinger av biler pa
innfartsparkering der barneseter har blitt registrert (Christiansen og Hanssen, 2014). Det ble
observert totalt 107 parkerte sykler med kapasitet til & frakte barn, og av disse var omtrent
halvparten parkert i sykkelhotell. | sparreundersgkelsen var det for fa besvarelser fra denne

gruppen til a konkludere i noen grad.

Sperreundersgkelsen undersgkte ogsa hvor langt syklistene bodde fra stasjonen. Av de som
brukte sykkelhotell svarte 45 % at de bodde mer enn 3 km fra stasjonen. Det tilsvarende tallet
for de som parkerer i offentlig sykkelstativ er 17 %. 15 % av syklistene i sykkelhotellet svarte
at de syklet over 5 km, noe ingen av brukene av offentlige sykkelstativ svarte. Dette funnet
gjaldt ogsa for sykkelhotellbrukere som ikke hadde elektrisk sykkel. Det er usikkert om
sykkelhotell tiltrekker seg nye eller eksisterende syklister med lang reisevei.

Syklister som ikke bruker sykkelhotell mener at bade offentlig sykkelparkering og
sykkelhotell er sikrere enn det brukerne av sykkelhotell gjgr. Denne gruppen mener ogsa at
differansen i sikkerhet ikke er sa stor mellom disse to alternativene. Brukerne av sykkelhotell
mener denne differansen er hgyere, og virker dermed mer var for sikkerheten til
parkeringsplassene. Dette kommer ogsa frem nar syklistene beskriver sine preferanser. Der en
fjerdedel mener at sikkerhet for sykkelen din er viktig blant de offentlige
sykkelparkeringsbrukerne er denne preferansen viktigst for tre fjerdedeler av brukerne av
sykkelhotellet. Ogsa blant sykkelhotellbrukerne med en sykkel pa under 5 000 kr er sikkerhet

for sykkelen viktigere enn for brukerne av offentlig sykkelparkering.

Auvslutningsvis var ogsa andelen som hadde bilkjgring som alternativ transport, enten som
passasjer eller farer, stgrre blant brukerne av sykkelhotell. Dermed kan sykkelhotell vaere et
tiltak for a begrense bilkjegring til stasjoner. Dette finner ogsa Transportgkonomisk institutt,
der mangel pa sikker sykkelparkering var en av barrierene brukerne av innfartsparkering for
bil oppgir for a ikke sykle (Christiansen og Hanssen, 2014).
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Denne oppgaven har vist at syklister er en mangfoldig gruppe. Det eksisterer store variasjoner
i avstand og antall reiser til stasjonen, verdi pa sykkelen og preferanser innen parkering.
Sykkelhotell ser ut til & vaere et tiltak for & kunne tiltrekke seg en gruppe som ikke faler at
ordinaer sykkelparkering er et tilstrekkelig trygt tilbud, og dermed verdsetter sykkelhotellet til

mer enn 50 kr i m&neden.
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7 Videre studier

Denne oppgaven har undersgkt sykkelhotell som har eksistert i flere ar. Det hadde veert
interessant a gjennomfare far- og etteranalyser ved etablering av nye sykkelhotell. Dette
kunne gjgre det mulig a bevise effektene byggingen av et sykkelhotell kan ha. Dette kan igjen

gi effekter pa folkehelse, lokal forurensing og arealplanlegging i omradet.

Det har veert mange kommentarer i spgrreundersgkelsen om at to-etasjers stativ enten ikke
passer sykkelen, er for trange eller ikke gjgr det mulig & lase sykkelen trygt nok. Det er ikke
gitt at slike stativ er best utnyttet i sykkelhotell, der det star tyngre dyrere sykler. Det er heller
ikke gitt at sykkelhotell som bygges i dag har den utformingen som brukeren selv foretrekker.
Videre studier om hvilken utforming brukeren foretrekker innen sikker sykkelparkering kan
legge til rette for et bedre fremtidig tilbud. Beerum kommune (2022, s. 18) skal for eksempel
samarbeide med et nylig etablert firma om introduksjonen av sykkelparkering i hgyden.
Sikker sykkelparkering har ikke eksistert i en norsk kontekst lenge, og det kan veere at den

ideelle utformingen enda ikke er funnet.

Blant stasjonene undersgkt i denne oppgaven eksisterer det store forskjeller i antall syklister,
og hvilken sykkel og parkering de foretrekker. Bedre kunnskap om lokal sykkelkultur kan
avdekke hvilke tiltak som er mest effektivt i de forskjellige stasjonsbyene. En casestudie av
sykkelkulturen i Lillestrem, der mange syKkler til stasjonen og Sandvika, der fa gjer det kan

veere et forslag til en fremtidig studie.
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Vedlegg

A Plakat hengt opp i sykkelhotell

BANE NOR ® NTNU

Hvordan opplever du dette
sykkelhotellet?

Bane NOR @nsker a laere mer om hvordan brukerne of

| for

NTNL

kan minutter f

QR-koder der med telefonen eller
Det lagres ingen identifiserbare opply

Takk for at du deltar i undersakelsen.
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B Digitalt spgrreskjema

Side 1
Obligatoriske felter er merket med stjerne *

Introduksjon
Takk for at du tar deg tid til & svare pa denne korte sperreundersgkelsen om syklisters bruk av sykkel-
parkering ved togstasjoner. Sperreundersekelsen er en del av min bacheloroppgave ved NTNU i sam-
arbeid med Bane NOR Eiendom. Undersgkelsen er beregnet til a ta 3 minutter, og vil gi nyttig informa-
sjon til Bane NOR om utvikling sykkelparkeringslgsninger.
Om deg og sykkelvanene dine
Hvilken stasjon bruker du? *

O Asker

O Drammen
Lier
Lillestrem

Sandvika

O O O O

Annen

Hvor parkerer du sykkelen din ved stasjonen *
Velg det alternative du bruker oftest

(O Sykkelhotell
O Vanlig sykkelstativ

(O Utenfor sykkelstativ
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Hva slags sykkel bruker du? *
Flere valg er mulig

[0 Vanlig sykkel (ikke el)
[ Elsykkel
[0 Landeveisykkel

[0 Sykkel med barnesete / barnevogn

Hvor ofte sykler du til stasjonen i lgpet av en ukeii ...

112 il 4 5 eller mer
Aldri ganger ganger ganger
Februar O O O O
April O o O O

Hvor lang reisevei er det fra stasjonen til der du bor?

Velg ... v

Hvor mye koster sykkelen din omtrent?

Velg ... v

Ville du ha syklet til stasjonen hvis det ikke eksisterte sykkelhotell?

[ ) Dette elementet vises kun dersom alternativet «Sykkelhotell» er valgt i spersma-
let «Hvor parkerer du sykkelen din ved stasjonen»

QO vJa O Mindre QO Nei



Ville du ha brukt samme sykkel hvis det ikke hadde eksistert sykkelhotell?

Dette elementet vises kun dersom alternativet «Mindre» eller «Ja» er valgti
spersmalet «Ville du ha syklet til stasjonen hvis det ikke eksisterte sykkelhotell?»

QO Ja O Nei

Hvis du ikke sykler til stasjonen, hvordan kommer du deg dit?
0O Gar

Tar kollektivtransport

Elsparkesykkel

Bil (kjerer)

Bil (sitter pa)

MC / Moped

Sykler alltid

0O 0O 00O0D0O D

Annet

=1
= Sideskift

Obligatoriske felter er merket med stjerne *

Spersmal om parkeringsopplevelsen din

| dag koster det 50 kroner i maneden a parkere i sykkelhotellet. Hva syns du om prisen?
[ Fordyrt
O Riktig

[J For billig

Side 2
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Hva burde manedsprisen vaere pa sykkelhotell?

Dette elementet vises kun dersom minst ett av alternativene «For dyrt» eller «For
billig» er valgt i spersmalet «| dag koster det 50 kroner i maneden a parkere i
sykkelhotellet. Hva syns du om prisen?»

0 20 40 60 80 100 120 140 160

Verdi

Pa en skala fra 1 til 10, hvor sikkert fgler du det er a parkere sykkelen i...

Sykkelhotel O O O O O (@) @)
Offentlige sykkelstativ O O O O O O O

Har du opplevd sykkeltyveri de siste tre arene?
QO Ja
O Nei

Har du opplevd sykkeltyveri pa stasjonen de siste tre arene?

[ Dette elementet vises kun dersom alternativet «Ja» er valgt i spersmalet «Har du
opplevd sykkeltyveri de siste tre arene?»

QO Ja, fra sykkelhotell

O Ja, fra andre steder pa stasjonen

O O

180

O O

200

10

o O



Har du opplevd sykkeltyveri pa stasjonen de siste tre arene?

(; Dette elementet vises kun dersom alternativet «Ja» er valgt i spersmalet «Har du
opplevd sykkeltyveri de siste tre arene?»

O Ja, fra sykkelhotell

(O Ja, fra andre steder pa stasjonen

Hva er viktigst for deg nar du parkerer sykkelen din?
Maks tre alternativ kan velges

[J Neerhet til stasjonen

Lett a lase

Tak over sykkelen

Naerhet til ankomstvei

@yne pa sykkelen

Sikkerhet for sykkelen din

Ekstra funksjoner og fasiliteter (feks. pumpe)
Mulighet for & parkere starre sykler

Ledige plasser

Ryddighet og rengjering

0O 0 000000 0aO0

Annet

Hvilke andre momenter er viktige for deg?

' Dette elementet vises kun dersom alternativet «Annet» er valgt i spersmalet
«Hva er viktigst for deg nar du parkerer sykkelen din?»

Takk for at du har gjennomfgrt sparreundersgkelsen. Har du noen kommentarer til denne
sperreundersgkelsen eller sykkelparkering ved Bane Nor sine stasjoner?
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11,
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C Sparreundersgkelse pa ark til brukere av sykkelhotell

Hvor ofte sykler du til stasjonen i lgpet av en uke i
Aldri 1-2 ganger 3-4 ganger 5 eller flere ganger

Februar D D |:| |:|
April D l:l I:l |:|

Hwvor lang reisevei er det fra stasjonen til der du bor?
Under 1 km Mellom 1 og 3 km Mellom 3 og 5 km 5 km eller mer

0 L 0] U

Hvor mye koster sykkelen din?
Under 5 000 kr Mellom 5 000 Mellom 10 000 Mellom 15 000 Over 20 000 kr
og 10 000 kr o0g 15 000 kr 0g 20 000 kr

0] 0 0 0 U

Hvis du ikke sykler til stasjonen, hvordan kommer du deg dit?

Gar Kollektivtransport Elsparkesykkel Bil (kjgrer)
Ll L] 0] L]
Bil (sitter pa) MC Sykler alltid Annet

C] L] L] L]

| dag koster det 50 kr i maneden & parkere i For dyrt Riktig priset For billig
sykkelhotell. Hva syns du om prisen?

0l 0 0

Hva burde eventuelt manedsprisen pa sykkelhotell vaere? kr

P3 en skala fra 1 - 10, hvor sikkert fales det & parkere sykkelen L. (1=veldig usikkert, 10=veldig sikkert)
1 2 3 9 10

Sykkelhotell ] ] ] E‘ ] ]
Offentlige O | 0 0 | O

sykkelstativ

OO

6 7 8
o 0O O
[ I B I

Har du opplevd sykkeltyveri de siste tre la Nei
arene?

[ 0

Hvis ja, Har du opplevd sykkeltyveri frat fra Ja, fra sykkelhotell Ja, fra andre Nei
stasjonsomradet de siste tre arene? steder pa
stasjonen

L] C] L]

Hva er viktigst for deg nar du parker sykkelen din? (Maks tre svar)
Naerhet til Lett 3 lase Tak over Nzerhet til Sikkerheten til
stasjon sykkelen ankomstyei, sykkelen din
L] 0] 0] 0] Cl
Ekstra Mulighet for & Ledige plasser Ryddighet og Annet
funksjoner, (eks.  parkere stgrre rengjgring
punpe) sykler

O] 0] 0] 0] 0

Ville du ha syklet til stasjonen hvis det ikke eksisterte sykkelhotell? 1a Nei [

is ja, vi ?
Hvis ja, ville du ha brukt samme sykkel? 1a ] wei [



D Sparreundersgkelse pa ark til brukere av offentlig

stativ

Hvor ofte sykler du til stasjonen i lgpet av en uke i

Aldri 1-2 ganger 3-4 ganger
Februar | Il Il
April D D D

Hvor lang reisevei er det fra stasjonen til der du
baor?
Under 1 km

Hvor mye koster sykkelen din?
Under 5 000 kr Mellom 5 000

og 10 000 kr

L] U

Hvis du ikke sykler til stasjonen, hverdan
kommer du deg dit?

Mellom 1 og 3 km

O (Il

Mellom 10 000

og 15 000 kr

O

Nellom 3 og 5 km

O

Mellom 15 000

og 20 000 kr

O

Gar Kollektivtransport Elsparkesykkel
Bil (sitter pa) MC/Moped Sykler alltid
| dag koster det 50 kr i maneden & parkere i
sykkelhotell. Hva syns du om prisen?
For dyrt Riktig priset
Hva burde eventuelt manedsprisen pa sykkelhotell vare? kr

Pa en skala fra 1 — 10, hvor sikkert feles det & parkere sykkelen i

1

2 3
Sykkelhotell |:| |:| |:|

Offentlige sykkelstativ |:|

(] =

5 eller flere ganger

O
0

5 km eller mer

O

Over 20 000 kr

O

Bil (kjgrer)
O

Annet

O

Far billig

O

(1=veldig usikkert, 10=veldig sikkert)

5 6 7 8 9 10
o o o o O O
o o o o o O

Har du opplevd sykkeltyveri de siste tre drene? Ja
Hvis ja, har du opplevd sykkeltyveri fra Ja, fra sykkelhotell
stasjonsomradet de siste tre drene?
Hva er viktigst for deg nér du parker sykkelen din? [Maks tre svar)
Mzerhet til Lett & lase Tak over
stasjon sykkelen
Ekstra Mulighet for a Ledige plasser
funksjoner, (eks.  parkere stgrre
uARE) sykler

Nei

O

Ja, fra andre steder

pa stasjonen

a

Meerhet til
ankomsteL
Ryddighet og

rengjgring

O

MNei

Sikkerheten til
sykkelen din

O

Annet

O
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E Tekstsvar fra brukere av digitalt skjema

Takk for at du har gjennomfgrt spgrreundersgkelsen. Har du noen kommentarer til denne
spagrreundersgkelsen eller sykkelparkering ved Bane Nor sine stasjoner?
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Parkerer el sykkelen min pa hotellet, men tar alltid med meg batteriet s sykkelen skal veere "mindre
attraktiv" for tyveri. Dette fordi min mann har blitt frastjalet sin el sykkel inne pa hotellet. Batteriet
hans var for tungt og dra med seg pa pendling mellom drammen-oslo. Og den ble frastalet til tross
for veldig bra og godkjent I&s og kameraovervakning. Opplevde at dette ikke er en prioritet hos
politiet, til tross for lett tilgang pa kamera innenfor et bestemt angitt tidsrom!

Det er trangt i hotellet. Har man ordentlige klzer pa seg kan man fort bli makkete fordi det er lavtt
under 2.etg md sykker. A dra ut statuv i 2.etg er tungt

Sykkelstativene er for sma til dagens sykler. Det parkeres pa annenhver plass i «farste» etasje, og
sveert fi i «andre» etasje (mange sykler oppleves for tunge a fa opp, og for kvinner er det gjerne
litt for hayt opp). Er for lite plass til transportsykler, og er derfor ofte vanskelig & finne plass til en
sykkel som er litt stgrre enn vanlig. Gi gjerne en tilbakemelding til BaneNOR/ produsenter av
sykkelstativer om dette!

Bra tema. Sta pa! Det kom ikke spgrsmal om det men jeg skulle gnske at en kunne leie et lite
lasbart skap til hjelm, sykkelsko og noen kleer, i sykkelhotellet.

Sykkeltyveri ble erfart i parkering rett over sykkelhotellet og kameraovervakning var dessverre ute
av drift da dette skjedde. Ved et par anledninger har app-opplaning ikke fungert og det har tatt 20
til 30 min far vakt har kommet og last opp etter & ha blitt kontaktet via tif. Punkt til forbedring!

Sykkelhotellet er et flott tilbud om det hadde veert et reelt trygt alternativ til gateparkering av
sykkelen. Etter regelmessige tyverier av elsykler hgsten 2021 fra meg og flere kolleger fremstar
det for meg som at dette er et starre problem enn ett enkelt tyveri. Hva med sykkelbaser som
sender engangskode til sykkeleierens mobiltelefon? Eller i det minste en Igsning for porten til
hotellet der ikke absolutt alle som vil inn kan komme seg inn bare de betaler 50 kroner? Den
kostnaden tjener man tydeligvis raskt inn igjen etter & ha fatt med seg en sykkel. Finnes det i det
hele tatt noe som verifiserer at abonnentene har gyldig periodebillett pa toget og bruker den? Jeg
og flere andre hadde veert villige til & betale mer for trygg sykkelparkering, kostnadene til buss er
langt dyrere og et darligere alternativ for oss som liker & sykle. Finn mer enn gjerne p& noe nytt,
naveerende lgsning fungerer ikke godt nok. Syklistenes Landsforening kunne ha vaert en bra
sparringspartner her. Syklingens mange fordeler for befolkningshelsen og miljget tatt i betraktning
burde det veere i alles interesse 4 tilrettelegge godt for hverdagssyklistene.

Pumpen pa hotellet kunne trenge en service!

De fleste normalt store sykler far kun plass i halvparten av plassene nede. Det betyr at i praksis sa
star 2/3 av plassene ubenyttet.

Utrolig viktig at dara til sykkelhotellet &pner seg HVER ENESTE GANG. Dgra &pna seg ikke for
meg en morgen i mars, matte lase sykkelen til stativene ute og den ble stjalet. Uten et bra
sykkelhotell ville det antakelig kjart bil helt frem til jobb isteden for tog.

Selv om jeg ikke har valgt «lett & 1&se» ovenfor, er dette ogsa viktig. Stativene i
sykkelparkeringshuset gjar det umulig & lase fast ramma pa sykkelen (om man ikke har veldig
lang l1as). Dette gir litt mindre falelse av sikkerhet. Plassene er i tillegg veldig trange, som gjar at
halvparten av kapasiteten i praksis blir stdende ubrukt - folk parkerer pa annenhver plass, og da
er det naermest umulig & f& inn en sykkel mellom.

elendig rydding, vi matte fa en artikkel i lokalavisen fgr Bane Nor gadd a rydde/fjerne sykler
Veldig mye avfall og rot. Bgr ryddes av og til.

Sykkelstativene kan ikke veere utformet eller anskaffet av folk som daglig sykler og er avhengig av
a sette fra seg, lase fast og komme inn og ut av sykkelhotellet. Selv med en enkel, vanlig elsykkel
er det krevende & fa plass til sykkelen mellom to sykler (avhengig av starrelse pa syklene som
allerede er parkert) og avstanden til «<metallet» i stativet er enten for trangt langs bakken eller for
hayt opp til at selv kjettinglds pa 50-70 cm har problemer. Av andre ting jeg skulle gnsket meg er
appfunksjonalitet som gjenkjenner verifiserte, betalende brukere og f eks automatisk lukker opp
port uten at man ma stoppe, ta frem mobil og sa vente pa at porten apner seg.

Jeg har en sékalt longtail-sykkel med plass til to barn pa sykkelen. Det er ofte plundrete a fa plass
til denne, da den er stgrre og tyngre enn normalen. Jeg skulle gjerne gnsket at akkurat dette var



lettere. Ellers er jeg stralende forngyd med sykkelhotellordningen - og skulle gnske det var enda
mer utbygd med flere plasser. Veldig viktig for at folk skal velge sykkel foran bil! :)

Veldig forngyd med at det er plass til starre sykler :)

Veldig mange som ikke parkerer sykkelen i de "opplaftede" delene pa bakkeplan i stativet. Pga
starre sykler far ikke plass. Kun enten pa de som er pa bakkeplan eller oppe. Ved fremtidige
innkjgp, tenk pa dette med selve stativet. Blir f4 plasser som egner seg for el sykler mtp starrelsen
pa styret osv.

@nsker mulighet til & kjgpe sykkelservice, vask og verkstedtjenester som et utvidet tilbud som man
kan bestille i appen, hvor man kan legge igjen ngkkelen i et kodeskap/last ngkkelskap og at
sykkelen star klar pa slutten av arbeidsdagen. Det ville veert kiempebra!!!

Jeg @nsker at Bane NOR har enda bedre standard for sykkelparkering. For & fa flere til & sykle om
vinteren bgr sykkelen tine mens den star parkert. Derfor bar det komme tilbud om innendgrs og
oppvarmet sykkelparkering. Se til f.eks. stasjoner fra Nederland for inspirasjon. Det burde ogsa
komme tilbud om sykkelreparasjon, garderober, etc. pa stasjonene.

P& Drammen stasjon sitt sykkelhotellet, ma det ryddes opp oftere med sykler som bare blir stdende
a oppta plass. Sykkelhotellet einer seg ikke for El sykler. Jeg kan kunn parkere pa 1/4 av
plassene. Oppe klarer jeg ikke & lgfte sykkelen. Nede er det ikke plass til styret p& halvparten av
stativene. Darlig gjennom tenkt. Haper dere gjar noe med dette.

Jeg ser at «alle» velger samme sykkelstativ, med to etasjer og annen hver opphgyd og nedsenket
«skinne» nede. Ingen bruker annen etasje, det er for tungt og for hgyt for personer under 180cm.
Nede er det strengt tatt ikke plass til en sykkel i hver skinne, seerlig ikke hvis folk har sykkelveske
eller barnesete. Det er dessuten SVZRT vanskelig & lase sykkelen fast i stativet, siden man ma
ned pa alle fire med kontorkleer pa for a fa det til...

Er selvstendig nzeringsdrivende og trenger feerre fakturaer. Derfor gnskelig om det er mulig & velge
antall maneder pa faktura. Feks istedet for kun alternativ faktura pr mnd, skulle gnske detvlir mulig
a fa faktura for hhv 3mnd og 6 mnd!

Har aldri sett noen lade sykkel pa sykkelhotell. Her kan det spares!
Bedre sikkerhet burde veere #1.
Det er ikke mulig & Iase fast rammen til sykkel i stativ.

Hvis det ikke hadde vaert trygg sykkelparkering ville jeg brukt bil helt til jobb, i stedet for a ta bil til
stasjonen.

App»en har fortsatt stort forbedringspotensiale.

Det er masse plass i hotellet pa Lillestrgm. Det er topp! Det er der i mot fa plasser til el-sykkel og
sykkel med sykkelvogn. | morges var det fire sykkel med sykkelvogn skviset inn i omradet avsatt
til det: men det var neermest tomt i halve sykkelhotellet. Det var ingen spgrsmal om sykkelvogn i
undersgkelsen, s jeg ville gjerne inkludere dette punktet her.

Hadde veert fint med flere alternativer for & betale, ev. en ordning hvor man kan kjgpe adgang ved
billettautomater, Brakar, Narvesen ol steder med naturlig nzerhet til stasjonsomradet.

@nsker sensor ved utgang, ikke en «mgkkete» trdd vi ma dra i. @nsker generelt sensor s slipper &
apne via app.

Det er for fa steder & plassere elsykkelen min fordi den er for hgy til & sette under de
2.etasjesstativene. Det ser jeg flere sliter med ogsa.
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F Gjennomsnittlig parkering ved stasjonene vinter og
var
Alle tall er oppgitt som sum av tellinger for enten vinter eller var. Det er gjennomfart to

tellinger pa hver stasjon vinter og var. Totalt antall sykler er summen av vanlige, elsykler og

forlatte sykler. Barnesykler er inngar enten i gruppen vanlige eller elsykler.

Asker
Vinter Var
Type \ Sted Sykkelhotell Offentlig stativ  Sykkelhotell Offentlig stativ
Vanlige sykler 12 53 45 258
Elsykler 8 5 64 26
Forlatte sykler 1 14 7 38
Sykler m. 1 0 13 9

barnesete/-vogn
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Drammen

Vinter var
Type \ Sted Sykkelhotell Offentlig stativ ~ Sykkelhotell Offentlig stativ
Vanlige sykler 34 59 87 301
Elsykler 18 6 53 37
Forlatte sykler 23 15 23 19
Sykler m. 4 3 15 20
barnesete/-vogn
Lier
Vinter Var
Type \ Sted Sykkelhotell Offentlig stativ ~ Sykkelhotell Offentlig stativ
Vanlige sykler 9 2 13 14
Elsykler 4 0 11 0
Forlatte sykler 1 1 0 0
Sykler m. 0 0 0 0

barnesete/-vogn
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Lillestrgm

Vinter var
Type \ Sted Sykkelhotell Offentlig stativ ~ Sykkelhotell Offentlig stativ
Vanlige sykler 118 125 223 629
Elsykler 8 0 40 8
Forlatte sykler 42 57 31 20
Sykler m. 2 1 19 16
barnesete/-vogn
Sandvika
Vinter Var
Type \ Sted Sykkelhotell Offentlig stativ ~ Sykkelhotell Offentlig stativ
Vanlige sykler 7 22 21 55
Elsykler 5 4 18 2
Forlatte sykler 1 8 5 14
Sykler m. 0 0 2 0

barnesete/-vogn
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