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BAKGRUND

Goteborgs Stad har sedan 2010 haft ett publikt linecykelsystem och vill fortsatt kunna erbju-
da det till sina invanare och besokare. I dagsliget bestir systemet av 68 stationer och ca 1000
cyklar inom centrala Géteborg. Nuvarande avtal giller till den 28 februari 2020.

Utgangspunkten for arbetet med att férbereda for ett nytt linecykelsystem frin och med 2020
har varit trafikkontorets uppdrag (Mail och inriktningsdokument 2015) att “ta fram en ling-
siktig strategi for linecykelsystemet som medger flexibilitet till utbyggnad samt ett mindre
direkt beroende av reklamavtal”.

Utifrin uppdraget med nytt lanecykelsystem har strategiska stillningstaganden krévts kring
utformning med avseende pa syfte, systemtyp, systemomride samt upphandlingens omfatt-
ning och finansiering. De strategiska besluten har successivt trattats ned i avvigningar som
pa bista sitt kopplar tillbaka till uppdraget. Tillvigagingssittet har frimst varit omvirldsbe-
vakning, utredningar, férankring och dialog internt i staden sivil som med andra stider och
regioner i virlden som har erfarenhet av lanecykelsystem.
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SYSTEMETS SYFTE

Malbilden f6r lanecykelsystemet dr att det ska vara det bista linecykelsystemet for Goteborg,.
Det ska vara flexibelt, effektivt, ha hog anvindning och i stor utstrickning vara ett sa sjilvreg-
lerande system som mojligt. Dessa forutsittningar har mynnat ut i f6ljande syfte:

* Systemet ska vara en given valméjlighet for att firdas héllbart i staden. Det ska vara pé-
litligt, flexibelt och enkelt att anvinda.

Det innebir bl.a. att systemet har ritt stationslidgen och ritt kapacitet. Cyklar ska kunna lim-
nas utanfor fulla stationer och stationerna ska vara enkla att flytta.

* Systemet ska komplettera och avlasta andra delar av transportsystemet. Det ska vara
enkelt att kombinera lanecykel med 6vrig kollektivtrafik.

Det innebir bl.a. att abonnemangs- och betalningslosningen ska vara integrerad med
kollektivtrafiken och det ska vara méjligt att planera infér hela den kombinerade resan.
Lénecykelsystemet ska vara en del av 6vrig kollektivtrafik. Cyklar ska finnas vid strategiska
malpunkter och synas vil vid kollektivtrafikhallplatser.

* Systemet ska bidra till bilden av Goteborg som en cykelvinlig stad och 6ka cykelns att-
raktionskraft.

Det innebir bl.a. att lanecykelsystemet dr en profilfraga och tillfor ett virde for staden som
cykelstad. Systemet ska visa pa stadens ambitioner om en héllbar stad.
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SYSTEMTYP

Utvecklingstakten inom lanecykelomradet har under det senaste decenniet varit hog. Det ir
framforallt utveckling av olika systemtyper, d.v.s. val av teknik i stationer och cyklar, som
skapat nya forutsittningar. Lanecykelsystemen har gatt frin tredje generationens system, som
Goteborg har idag med smarta, fasta stationer och passiva cyklar, till fjirde generationens
linecykelsystem. I dessa system finns passiva stationer och smarta cyklar som méjliggér mer
flexibla stationer, vilket ger sivil ldgre kostnader som enklare handhavande for bade stider
och anvindare. Goteborg har dirfér beslutat att systemtypen i det kommande lanecykelsyste-
met ska ha f6ljande egenskaper:

* Cyklarna ska vara smarta och infrastrukturen passiv

Detta innebir att tekniken finns i cykeln och inte i stationen. Tekniken mojliggor att 1an gors
genom cykeln, app eller kort och det kan vara méjligt att boka en cykel i f6rvig. Dirmed be-
hévs inte terminaler vid stationerna, endast en skylt. Dock kan det vara en fordel att det finns
terminaler vid ett fatal ligen dér det ror sig mycket besokare. Stationerna kan vara helt passi-
va, kriver ingen el-anslutning och de avgrinsas digitalt med hjilp av en virtuell zon (geo-fen-
cing). Detta innebir att stationer littare kan anldggas, flyttas och att storleken pa dem kan
vara mer flexibel. Det ger en flexibilitet i systemet och méjliggdr bland annat att tillfalliga
stationer kan anldggas vid speciella evenemang. Dessutom finns mdjlighet att enkelt prova
stationer i nya lagen.

* Systemet ska vara stationsbaserat med flexibilitet

Fasta stationer ger en forutsigbarhet och synlighet i staden. Anvindaren vet var cyklar kan
himtas men den smarta tekniken i cykeln gér att de inte nédvindigtvis méste aterlimnas

dir utan kan terlimnas intill en station (inom en den virtuella zonen). Graden av flexibilitet
kan styras med hjilp av prissittning, dir det exempelvis kostar pengar att limna cykeln lingt
utanfor en station (utanfor den virtuella zonen). Flexibiliteten innebir en trygghet for anvin-
daren att cykeln alltid kan aterlimnas vid stationen, dven om den ir full. Dessutom behéver
inte stationerna vara s titt placerade 6verallt.
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* Systemet ska inte omfatta elcyklar

Elcyklar 6kar bland vanliga cyklar och finns dven som lanecyklar, antingen i helt elektriska
system eller i kombinerade system. Den vanligaste l6sningen dr att batteriet dr integrerat fast i
cykeln och cyklarna laddas vid stationerna. Fordelarna med el assisterade cyklar dr att lingre
resor kan goras och att topografi inte paverkar resan i samma utstrickning. Det finns dock
dnnu fa erfarenheter och det dr en omogen marknad. Endast en handfull lanecykelsystem i
Europa av storre karaktir har idag el lanecyklar. Erfarenheterna visar pa problem med leve-
ranser, skadegorelse och vandalism samt svarigheter att fi ekonomisk birighet. El ger dven
hogre kostnader och mindre flexibilitet i form av stationsplacering och flytt. Eftersom cyklar-
na kriver laddtid och didrmed inte kan anvindas trots att de finns i stationerna, behover statio-
nerna vara storre for att tillgingligheten ska tillgodoses. Utifrain Goteborgs forutsittningar dr
det frimst vid de backiga ldgena i staden som el skulle fylla ett behov. Att endast erbjuda el i
dessa ligen skulle medféra ovanstiende utmaningar samt en stor kommunikationsutmaning.
Staden tar dirmed pa sig en sammantaget storre risk. Darfér kommer inte Goteborgs nista
linecykelsystem att innefatta el assistans.
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SYSTEMOMRADE

For att utreda vilka omraden som ar aktuella for ett nytt lanecykelsystem i
Goteborg har en systemomradesanalys gjorts. Med systemomrade menas
det omrade dar det kommer finnas tillgadngliga cyklar och stationer.

Syftet med analysen har varit att ta fram ett underlag for att kunna besluta om hur stort
systemomradet bor vara for ett nytt lanecykelsystem samt vilka omraden det ska ticka. Syftet
har ocksa varit att ge en bild av hur méanga cyklar och stationer som ungefir kommer behévas
inom detta omrade, siffror som dr nédvindiga for att kunna gora en kostnadsuppskattning
och som underlag till en kommande upphandling.

Utredningen innehaller flera delar. I en kvantitativ analys har demografisk statistik' studerats
for att se vilka primdromraden som har ett tillrickligt gott befolknings- och malpunktsunder-
lag. Resultatet for varje primdromrade har sedan granskats och bedémts mer i detalj tillsam-
mans med tjinstemin pa trafikkontoret, Géteborgs Stad. En tredje aspekt som vigts in dr hur
stor potential det finns f6r antal anvindare och antal resor i Géteborg.

I utredningen specificeras inte exakta stationsplaceringar utan endast aktuella omréden och
hur minga cyklar som bedéms vara aktuellt. Stationsplaceringar kommer utredas i ett senare
skede. Vidare har en utgangspunkt i denna utredning varit att cyklarna kommer vara smarta.
Det innebir att stationsplaceringar och stationsstorlekar kan vara mer flexibla.

Resultatet presenteras i form av en schematisk karta 6ver det féreslagna systemomridet samt
torslag till etapputbyggnad. Utéver kartan presenteras en uppskattning av behovet av cyklar
och stationer inom systemomridet. Analysen och beddmningarna har gjorts utifrin det fore-
slagna syftet med lanecykelsystemet.

1 Statistik om befolkning. Exempelvis folkbokférda, dag- och nattbefolkning.
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Sammanfattning systemzon

For det foreslagna systemomradet bedéms 1 500 cyklar férdelade pa ca 100 stationer vara
rimligt f6r att dels tredubbla antalet sisongsabonnenter, dels 6ka anvindningen av varje cykel
tran 2 till 3 anvindningar per dag. Det ger dessutom marginal f6r hégre anvindning utan att
systemet kommer paverkas negativt. Den potentiella anvindningen har berdknats utifran sta-
tistik frin nuvarande system Styr & Still, en marknadsundersékning som genomférdes varen
2017 samt statistik 6ver befolkningen i omradet.

Cyklarna har fordelats inom varje primiromréide for att ge en uppfattning om utbredning.
Efter diskussioner internt pa trafikkontoret har ett beslut tagits om att ha en "eventflotta” med
ca 200 cyklar, for tillfdlliga evenemang, besok eller liknande. Dessa cyklar har adderats till de
1500 cyklarna fran potentialberdkningen vilket ger 1 700 cyklar som férdelats pa 114 statio-
ner, se Tabell 1.

For enkelhetens skull har det antagits att alla cyklar placeras i stationer om 15 cyklar per sta-
tion. Det kan hinda att det i vissa fall dr tillrickligt med firre cyklar per grupp och att antalet
stationer i si fall kan vara fler. Det dr av stor vikt att systemomradet ar flexibelt, liksom pla-
cering av cyklar och antal inom varje omrade for att pa bista sitt tillgodose efterfrigan frin
anvindarna. Dirfor ska forslaget ses som en utgingspunkt som sedan kan modifieras alltef-
tersom systemet inférs och mognar.

Tabell 1: Sammanfattning av ungefarligt behov av cyklar och stationer utifrdn olika bedomningar.

G Ungeférll;_:j area, Ungeférllgt_behov, Ungefarligt behov,
km antal stationer antal cyklar
2017ars 7 67 1000
systemomrade
Forslag utifran
cykeltathet i 16 130 1945

systemomradet

Foérslag efter po-
tentialberakning av 16 100 1500
antal anvandare

Slutgiltigt forslag,

inkl. eventflotta 16 14 1700
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Analys systemomrade

Systemomradesanalysen har genomforts pa féljande sitt:

Statistisk analys av primdromraden

I ett forsta steg har de primidromraden som bedémts vara limpliga att studera mer ingdende
sorterats ut, se Figur 1. Beddmningen bygger pa demografisk statistik fran 20152, avstind till
centrum och bebyggelsekaraktir, dir mélet varit att definiera ett systemomrade med hog be-
tolknings- och mélpunktstithet samt god funktionsblandning. Detta for att lanecykelsystemet
ska fi ett sd hogt befolknings- och resandeunderlag som majligt.

* Val av limpliga primdromraden att analysera.

* Analys av befolkningsstatistik for alla G6teborgs primdromraden baserat pa kriterier for
nuvarande systemomrade f6r Styr & Still.

* Fordjupad studie av limpliga och méjliga primdromraden.

* En kvalitativ bedémning av primdromradena dir utbyggnadsplaner, bebyggelsestruktur,
kollektivtrafikknutpunkter, milpunkter, mm har vigts in.

* Diskussion och granskning med tjinstemin pa trafikkontoret, G6teborgs Stad.

Figur 1: Lila markering visar de primaromriden som
i ett forsta steg bedomts vara limpliga att studera narmare.

-

iy g@d I (

2 Statistik och analys Géteborgs Stad (Géteborgsbladet 2015).
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Nista steg har varit att genomfora en statistisk analys av utvalda primdromraden. Fyra nyck-
eltal definierades for att ge en bild 6ver befolkningstithet och funktionsblandning for varje
primidromréde.:

NYCKELTAL

» Befolkningstathet (folkbokférda/kms2)
Befolkningstithet har analyserats for att fa totala befolkningsunderlaget, dvs. boende,
i ett omrade och dirigenom potentialen f6r forflyttningar kvillstid och helger.

» Tathet dagbefolkning (dagbefolkning/km?)3
Tithet for dagbefolkning har analyserats for att fi en bild av de som arbetar
i ett omrade och dirmed potentialen for forflyttningar under dagtid.

* Funktionstathet (dagbefolkning*nattbefolkning/km?2)+
Som begreppet signalerar dr funktionstithet ett matt pa hur titt det ir mellan mél-
punkter, vilka i detta fall utgors av bostider och arbetsplatser. Detta analyseras efter-
som det visar
antalet personer som har ett behov av att transportera sig till/frin eller inom omradet
varje dag. Det ger en indikation pi ett potentiellt nyttjande av ett lanecykelsystem f6r
omrédet.

* Sjalvférsorjningsgrad (dagbefolkning/nattbefolkning)
Sjalvtorsorjningsgraden for ett omrade beskriver forhillandet mellan dagbefolkningen
och nattbefolkningen. Ett virde nira 1 vittnar om en god funktionsblandning i omra-
det, ett hogt virde innebir en stor andel arbetsplatser och ett virde nira noll innebir
en stor andel bostider. Detta nyckeltal har analyserats eftersom ett lanecykelsystem dr
beroende av relativt god funktionsblandning for att fa dubbelriktade resor och dirmed
minimera reglering av cyklar mellan stationer. Dock kan héga virden pé detta nyck-
eltal dven det innebdra goda forutsittningar for lanecyklar eftersom det ibland vittnar
om mycket verksamhet dagtid (t.ex. centrummiljo).

3 Dagbefolkning: Med dagbefolkning avses var den forvarvsarbetande befolkningen har sitt arbete.

4 Nattbefolkning: Med nattbefolkning avses var den férvarvsarbetande befolkningen har sin bostad.

n
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Ungefirliga virden pa nyckeltalen som anses rimliga for att lanecyklar ska vara aktuellt i ett
omréde redovisas nedan. Dessa utgar ifrin det befintliga omréidet f6r Styr och Still och ska
inte ses som négon definitiv grins, utan ger en indikation om vilka omraden som har goda
forutsittningar for resor med linecyklar. Anledningen till att analysen grundar sig pa nuva-
rande system 4r att vi vet att det fungerar. Det dr ytterst svart att fa data av bra kvalitet frin
andra stidder for att gora jimforelser. Foljande kriterier har anvints:

* Befolkningstithet: frin ca 3000 folkbokforda/km?

* Tithet dagbefolkning: frin ca 3000 dagbefolkning/km?

* Funktionstithet per km?* fran ca 7 000 000 dagbefolkning*nattbefolkning/km?
* Sjalvforsorjningsgrad: ca> 0,7 dagbefolkning/nattbefolkning

(Hoga virden anses ok eftersom det da ofta pigar mycket dagverksamhet, t.ex. centrum)

Nyckeltalen siger inte hela sanningen utan har anvints i ett forsta steg for att lokalisera
omriden med god potential for ett lanecykelsystem, dvs. ett hogt nyttjande av cyklarna sett
over hela dygnet. Podngteras bor att nyckeltalen ger ett medelvirde for hela primiromridet
och sirskiljer alltsd inte pa exempelvis ett gronomrade och ett titbebyggt omride som ligger i
samma primédromride. For vissa omraden dir det ir stora skillnader pa markanvindning kan
det ge en missvisande bild. Detta har det kompenserats f6r i nagra primdromraden® dir det
finns stora naturomréiden eller mycket vatten. Arean f6r naturomridet/vattnet har da riknats
bort frin den totala arean. I nyckeltalen tas det heller inte hinsyn till om det finns stora skill-
nader pi typ av bebyggelse inom ett primaromrade. Det vill sdga om en del av primdromradet
innehaller bostider och en annan del innehéller verksamheter si ser det ut som om det dr en
god sjilvforsorjningsgrad vilket det alltsd inte behover vara i verkligheten. Detta har tagits
hinsyn till i den kvalitativa analysen dir omriadena och bebyggelsen har studerats mer i detal;.

5 De primaromraden som innehaller stora naturomraden och dar arean har reviderats ar: B
Backa, Brunnsbo, Eriksberg, Gamlestaden, Kalleb&ck, Lindholmen, Rambergsstaden, Sanna och Anggarden.
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Kvalitativ bedémning av primdromraden

Efter den statistiska analysen baserad pd nuvarande befolkning har en kvalitativ analys tagit
vid. I ett forsta steg har Goteborgs utbyggnadsstrategi studerats och befolkningsanalysen
kompletterats med bebyggelseplaner for bostider och verksamheter. Direfter har andra aspek-
ter bedomts, t.ex.:

* Bebyggelsestruktur.

* Viktiga malpunkter.

* Kollektivtrafikknutpunkter och fortsittningsresor vid inpendling.
* Skapa ett sammanhingande system.

* Djupstudier av avgridnsade delar av primdromraden. Vissa delar av ett
primdromrade kan vara aktuella trots att kriterierna f6r nyckeltal inte uppfylls.

Socialt perspektiv

Lénecykelsystemet skulle kunna vara ett sitt att starka det sociala kapitalet for flera omraden
i Goteborg. Med socialt kapital menas graden av tillit i olika mellanminskliga relationer och i
relationer till offentliga institutioner. Det sociala kapitalet 6kar nir olika manniskor far tillfal-
le och mojlighet att motas i den offentliga miljon. Att inkludera den sociala nyttan i bedom-
ningen 6ppnar for ett storre systemomrade. Utifran det foreslagna syftet med lanecykelsyste-
met bor de sociala perspektiven tas pé allvar och ingé i bedémningen. Lanecykelsystemet kan
bidra till ett 6kat socialt kapital genom att:

* Investeringen sinder ut signaler om att invinarna i omréidet 4r prioriterade. Ju ldgre socialt
kapital desto storre dr behovet av infrastruktursatsningar och desto stérre blir effekten av
satsningen. Ett vil utformat linecykelsystem kan ses som en social investering.

* Trafiksystemets funktionalitet 6kar. Ett vilfungerande, tryggt och pilitligt system skapar
bittre forutsittningar for resor till och frin omréden vilket skapar livschanser
(dvs. mojligheter att stota pa oplanerade bekantskaper och situationer).

* Overbryggande méten som handlar om de chanser som uppstar for ménniskor att métas
ndr omraden linkas bittre till varandra. I en sammanhillen stad med méinga relationer
finns en forstielse f6r andras villkor d4 méinniskor korsar varandras strik i storre utstrick-
ning. Storst social nytta fis nir omrdden med stora sociala skillnader kopplas samman.

Systemets geografiska utbredning paverkar dess sociala nytta. I den rekommenderade sys-
temzonen ingir omraden i Goteborg med vitt skilda karaktir och platser som stora delar

av befolkningen ror sig pa, t.ex. Backaplan, Lindholmen, Gamlestaden, Johanneberg och
Linnéstaden. En utvidgning av rekommenderad systemzon skulle potentiellt kunna omfatta
dnnu fler socialt olika omraden. Det skulle i s fall innebira en storre kostnad for systemet,
bade anldggningskostnader och driftskostnader.
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Den rekommenderade zonen foreslis for att analysen visar var det finns potential till ett hogt
nyttjande av cyklarna. Eftersom linecyklar dr relativt kostsamma dr det ur ett samhillseko-
nomiskt perspektiv viktigt att satsa pd lanecyklar i omraden ddr de potentiellt anvinds flitigt,
for att fi ner kostnaden per cykelresa. Ett ligre resandeunderlag utanfér den rekommendera-
de zonen gor att det inte dr motiverat att utvidga lanecykelsystemet dit. Istillet for ett storre
linecykelsystem bor andra satsningar goras for att tillgdngliggora cyklar och cykling, t.ex.
cykelskola, cykelkok och lokala cykelpooler med ladcyklar.

Goéteborgs utbyggnadsstrategi

Stora fortitnings- och nybyggnadsprojekt dr planerade i Géteborg de kommande decennierna.
Statistiken som systemomréidesanalysen till stor del bygger pa dr frin 2015 och dirfér més-

te dessa utbyggnadsomriden beaktas nir systemomrédet planeras. Frihamnen, Ring6n och
Backaplan ir exempel pa omriden som framéver kommer fa ett betydligt storre befolknings-
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Figur 2: Utbyggnadsplan fo"rA"lwmden och ungefarlig tidplan. Kalla: Goteborgs Stad, 2016.

och besoksunderlag in i dagsliget. Inom Alvstaden planeras for 25 000 fler invinare och 45
000 fler verksamma till 2035. Stora delar av Hisingen kommer alltsa framéver att £ andra
torutsittningar, men dven Norra Masthugget och Skeppsbron samt strik mot Frolunda och
mot nordost prioriteras i utbyggnadsstrategin, se Figur 3. Dessa utbyggnadsplaner stricker
sig fram till 2050 och for att fa en effektiv anvindning av lanecykelsystemet krivs att utbygg-
naden av systemomradet anpassas efter denna tidplan. Antalet bostider och verksamheter
har lagts till de aktuella primdromridena och en ny bedémning av nyckeltalen har gjorts.
Tidplanen f6r utbyggnadsstrategin har ocksi tagits i beaktande, dir planer efter 2028 inte dr
med i bedémningen.
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Figur 3: Goteborgs utbyggnadsstrategi®.

Sammanvagd bedémning av primdromraden
Den sammanvigda bedémningen presenteras i tabellerna nedan dér de omraden dir lane-

cyklar bedoms vara aktuellt listas i Tabell 2 och de omriden dir det inte anses vara aktuellt i

Tabell 3.

Den slutgiltiga bedomningen bygger alltsa pa statistiskt befolkningsunderlag, samt en kvalita-

tiv bedémning dir flera aspekter har beaktats.

6 Goteborg Stad, 2014. Strategi for utbyggnadsplanering, Géteborg 2035.
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Tabell 2: Primdromriden dir hela eller delar av omridet bedoms vara aktuellt for lanecyklar.

Primadromrade Beddmning nyckeltal Kommentarer

Befintligt omrade. Mycket bostdder gor att
Annedal Uppfyller kriterier funktionsblandningen &r nagot 1dg men det
centrala ldget beddms vaga upp detta.

Uppfyller ej kriterier enligt nyckeltal men

det kan vara aktuellt med lanecyklar vid
Brunnsbo Uppfyller ej kriterier Brunnsbotorget (justerad area). Exploatering
planeras i omradet och en ny kollektivtrafiknod
ska byggas.

Uppfyller ej kriterier enligt nyckeltal pga. att
det &r ett stort primadromradde av varierad
karaktar (justerad area). Lanecyklar kan dock
vara aktuellt runt Gamlestadstorget. Dar pla-
Gamlestaden Uppfyller ej kriterier neras exploatering och ett resecentrum ar klart
2018. Vastra Gamlestaden (langs alven) inne-
fattar mycket verksamheter och har bristfallig
kollektivtrafik, dar kan lanecyklar bli en viktig
del i infrastrukturen.

Stor andel bost&der och Iag funktionsbland-
ning. Stora hojdskillnader. Uppfyller ej kriterier

Guldheden Uppfyller ej kriterier enligt nyckeltal men lI&necyklar kan eventuellt
vara aktuellt kring Wavrinskys plats och Dr
Fries Torg.

Haga Uppfyller kriterier Befintligt omrade.

Heden Uppfyller kriterier Befintligt omrade.

Inom vallgraven Uppfyller kriterier Befintligt omrade.

Johanneberg Uppfyller kriterier Stora hojdskillnader riskerar enkelriktade

floden.

Primadromrade med stora skillnader i bebyggel-
sestruktur samt stora hojdskillnader. Omradet

Krokslatt Uppfyller kriterier langs MolIndalsvagen, samt narmast Chalmers
ar mest aktuellt.
Klippan beddms vara aktuellt fér lanecyk-
lar tack vare farjeldage samt en blandning av
A S verksamheter och bostader. Det blir ocksa en
Kungsladugard Uppfyller ej kriterier

férlangning pa straket ldngs Karl Johansgatan.
Resterande delen av Kungsladugard bestar
framst av bostader.

Stort primadromrade av varierad karaktar.
Innefattar manga utbyggnadsomraden,
Kvillebacken Uppfyller kriterier samt linbanestation pa Wieselgrensplatsen.
Utbyggnaden av lanecyklar i detta omrade boér
ske etappvis i takt med planerad exploatering.

Landala Uppfyller kriterier Befintligt omrade.

| dagsldget fa bostader men &nda en viktig
Lindholmen Uppfyller kriterier punkt fér [dnecyklar i och med manga tjénste-
baserade foretag. Justerad area exkl. Gota alv.
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Lorensberg

Uppfyller kriterier

Befintligt omrade.

Lunden

Uppfyller ej kriterier

Uppfyller ej kriterier enligt nyckeltal med en to-
talt sett l1dg dagbefolkning och funktionsbland-
ning. Vissa delar kan dock vara aktuella for
lanecyklar, t ex norra delen av danska vagen.

Majorna

Uppfyller kriterier

Aktuellt framfoérallt i den norra delen av pri-
maromradet langs Karl Johansgatan, dar finns
badde bostader och verksamheter. Den sédra
delen bestar framst av bostader.

Masthugget

Uppfyller kriterier

Aktuellt framforallt runt Masthuggstorget/nor-
ra Masthugget. Stora héjdskillnader och stor
andel bostader i sédra Masthugget.

Olivedal

Uppfyller kriterier

Befintligt omrade.

Olskroken

Uppfyller kriterier

Ett omrade som &r strategiskt fér att knyta
ihop Gamlestaden och Stampen.

Stigberget

Uppfyller ej kriterier

Norra delen av primadromradet inkluderas i sys-
temomradet, dels eftersom det finns verksam-

heter vid Stigbergstorget och dels fér att knyta
ihop Majorna med resterande systemomrade.

Rambergsstaden

Uppfyller kriterier

Primaromrade med stora skillnader i bebyggel-
sestruktur. Linbanestation i Lundby blir strate-
gisk plats som knyter samman med kollektiv-
trafiken. Justerad area exkl. Ramberget.

Stampen

Uppfyller kriterier

Befintligt omrade.

Vasastaden

Uppfyller kriterier

Befintligt omrade.

Anggérden (inkl.
Sahlgrenska)

Uppfyller kriterier

Risk for enkelriktade floden pga. mycket
dagbefolkning pa Medicinareberget, samt
stora hoéjdskillnader. Justerad area exkl.
Anggérdsbergen.
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Tabell 3: Primdromriden som inte bedoms vara aktuella for lanecyklar.

Primiromrade

Beddmning nyckeltal

Kommentarer

Uppfyller kriterier enligt nyckeltal men omra-

Backa Uppfyller kriterier det ligger langt fran centrum. Justerad area
exkl. stora grénomraden.
. S | dagslaget 1ag funktionstathet och |1ag sjalvfér-
Sitkelosig Ulepillier & kilkerter sérjningsgrad. Justerad area exkl. Gota alv
Flatas Uppfyller ej kriterier Lag funktionstathet och lag sjalvforsérjnings-

grad samt langt fran centrum

Froélunda torg

Uppfyller kriterier

Uppfyller kriterier enligt nyckeltal men omra-
det ligger langt ifran centrum och &r svart att
knyta samman med 6vriga systemet.

Lag funktionstathet och lag sjalvférsdrinings-

Hogsbotorp Uppfyller ej kriterier grad samt 13ngt frén centrum.
u o Lag funktionstathet och lag sjalvférsdrinings-
Jarnbrott Uppfyller ej kriterier grad samt 13ngt frén centrum.
. S Lag funktionstathet och lag sjalvférsdrinings-
Kalleback Uppfyller &j kriterier grad. Justerad area exkl. stora grébnomraden.
. S Lag funktionstathet och lag sjalvférsérjnings-
AEveits Uppfyller ej kriterier grad samt l1angt fran centrum.
S Lag funktionstathet och lag sjalvférsdrinings-
Kyrkbyn Uppfyller ej kriterier grad samt I&ngt fran centrum.
. o Lag funktionstathet och lag
Redbergslid Uppfyller ej kriterier sjalvfarsariningsgrad.
Lag funktionstathet och lag sjalvférsdrinings-
Sanna Uppfyller ej kriterier grad, samt langt ifrdn centrum. Framtida be-
byggelse paverkar inte omradet.
Overas Uppfyller ej kriterier Lag funktionstathet och lag

sjalvférsorjningsgrad.
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Forslag systemomrade

@ SwY sl o T

== Dagens Styr & Stall-omrade

Nytt omrade fran ar 2020

\ 4 . P g
Figur 4: Foreslaget systemomride for ett framtida linecykelsystem i Goteborg.

Utifran helhetsbedémningen har ett systemomréide f6r linecyklar foreslagits, se Figur 4. Det
ska poidngteras att detta omréide ska ses som ungefirligt dir grinserna i praktiken inte dr lika
skarpa som kartan visar. Dirtill foreslas en flexibilitet i systemomradet for att justeringar ska
kunna goras under avtalstiden (se mer information om flexibilitet under nista rubrik). Mojliga
stationsplaceringar kommer definieras lingre fram i processen.

Omradet innebir en utékning av nuvarande system dir delar av sédra Hisingen samt om-
raden i sder och nordost innefattas. Aven utvecklingsomriden lings dlvstranden, sisom
Frihamnen, Gullbergsvass och Ring6n, innefattas i det nya systemomradet. Gamlestaden har
tagits med for att dir, férutom ny bebyggelse, byggs en kollektivtrafiknod som har stor in-
pendling till staden norr- och 6sterifrin, vilka da kan gora sista delresan med lanecykel. Det
toreslagna systemomradet har en drygt dubbelt sé stor yta som 2017 érs system.

De omraden som innefattas i det foreslagna systemomradet anses ha eller kommer ha tillrick-
ligt gott befolkningsunderlag och/eller malpunktstithet och funktionsblandning for att ett
lanecykelsystem ska fungera bra.
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MdIndal

Molndals stad ingar i Géteborgs upphandling med ett anslutande systemomrade pa cirka 5,4
km? och cirka 200 cyklar initialt med méjlighet till en framtida 6kning till totalt 300 cyklar.
Lénecykelsystemet ska vara sammanhingande och upplevas likadant oavsett om det anvinds

i Mélndal eller Goteborg. Goteborgs stad ansvarar f6r upphandlingen av det gemensamma
linecykelsystemet. Molndals stad ger Goteborgs Stad befogenhet att genomféra upphandling-
en av de cyklar och den infrastruktur som ska upprittas inom Molndals systemomrade samt
driften av dessa. Parterna dr fria att finansiera sina respektive delar av upphandlingen pa olika
sitt. Molndals stads del av lanecykelsystemet kommer dock huvudsakligen att finansieras pa
samma sitt som Goteborg.

== Dagens Styr & Stall-omrade

© Nytt omrade i Géteborg

B Systemomrade i Maindal

0
\, 2N
\

Ean * ’ | 0 [ I -
Figur 5: Systemomride Goteborg och Molndal.
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Flexibelt system och systemomrade

Erfarenheter frin nuvarande system visar att en av de storsta bristerna dr att systemomradet
ar last i avtalet. Darfor kommer nésta system att handlas upp med storre flexibilitet vilket kan
mota upp fordndringar i stadens karaktdr och anpassas till raidande utmaningar. Flexibiliteten
skulle innebira att fler omriden kan kopplas pa systemet (och eventuellt tas bort) om det finns
behov och finansiering.

I avtalet ska det alltsa ga att gora tillkép av fler stationer och cyklar som permanent kan place-
ras ut utanfor samt inom det foreslagna systemomradet. Det ska ocksa ga att addera stationer
och cyklar vid tillfilliga férindringar i staden, sisom evenemang och ombyggnationer.

Att den smarta tekniken foreslas finnas i cyklarna och inte i stationerna gor att det blir enk-
lare att genomfora ovan beskrivna dndringar d4n om tekniken bara hade funnits i stationerna.
Erfarenheter visar dven att det i system med smarta cyklar finns méjlighet att optimera syste-
momride inom ramen for ordinarie budget.

Omraden som avgrédnsats bort

Frolunda torg dr ett omrade som har en limplig tithet och funktionsblandning, men som i
dagsliget ligger for langt bort frin 6vriga systemet. Det finns inte heller befolknings- eller
malpunktsunderlag for att bygga ut systemet i form av ett strik genom Hogsbo. Eriksberg har
i dagsliget inte tillrickligt stor dagbefolkning for att vara aktuellt att inga i systemomradet.
Friluftsanldggningar sisom Skatés och Saltholmen har inte inkluderats eftersom de dels ligger
langt frin 6vriga systemomréidet och dels riskerar att generera mycket reglering genom enkel-
riktade resor vid sirskilda tidpunkter under dagen. Det gor att stationerna riskerar bli tomma
vid flertalet tillfdllen under dagen.
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Etapputbyggnad

Det féreslagna systemomradet innehéller flera utbyggnadsomraden som kommer byggas
under 1520 dr framéver. Planerade utbyggnadsomriden som ingar i systemomradet ovan
ir bland annat Frihamnen, Backaplan, Ringdn och Gullbergsvass. I Figur 2 visas en karta
ddr utbyggnadsplanerna for de centrala delarna av Géteborg med ungefirliga tidplaner dr
markerade.

Utbyggnadsomridena ligger mycket centralt i det féreslagna systemomrédet och stor hinsyn
behdover tas till placering och utbyggnad av lanecykelsystemet. For att skapa ett vilfungerande
linecykelsystem krivs det att systemomradet vixer i takt med stadens utbyggnadsomraden.
Samtidigt ska barridrer 6verbryggas mellan omridden och ambitionen dr att det hela tiden ska
vara ett ssmmanhingande system.

ETTAP 1:
BYGG 2020

Sjalvtorsorjningsgraden for ett om-
rade beskriver forhillandet mellan
dagbefolkningen och nattbefolkning-
en. Ett virde nira 1 vittnar om en
god funktionsblandning i omradet,
ett hogt virde innebir en stor andel
arbetsplatser och ett virde nira noll
innebir en stor andel bostider. Detta
nyckeltal har analyserats eftersom

ett lanecykelsystem dr beroende av
relativt god funktionsblandning fér
att fa dubbelriktade resor och dir-
med minimera reglering av cyklar
mellan stationer. Dock kan hoga
virden pa detta nyckeltal dven det
innebdra goda forutsittningar for
lanecyklar eftersom det ibland vittnar
om mycket verksamhet dagtid (t.ex.
centrummiljo).
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ETTAP 2:
UTBYGGNAD |
TAKT MED OVRIG
STADSUTVECKLING

Etapp 2 innefattar Géteborgs stads-
utvecklingsprojekt, t.ex. Ringon och
Frihamnen. Dessa omraden foreslas
byggas ut i takt med 6vrig stadsut-
veckling. For att skapa goda forut-
sattningar for anvindning i nybyggda
omréiden dr det bra om lanecyklar
finns pé plats vid inflyttning, dock
behéver utplaceringen anpassas si att
cyklarna inte dr pa plats alldeles f6r
lingt i forvig och att antalet cyklar
matchar omradenas etapputbyggnad.
I vissa fall kommer cyklarna att ha en
viktig funktion att dverbrygga avstind
till redan utbyggda omraden, t.ex.
Kvillebicken.



Goéteborgs nasta lanecykelsystem

Antal stationer och cyklar

En uppskattning har gjorts av hur ménga cyklar och stationer som kommer behévas i det nya
systemet. Uppskattningen har gjorts pa tva sitt, dels utifrin det antal cyklar och stationer som
finns i 2017 ars systemomrade, vilket ligger inom de riktlinjer som anges i handbécker om
linecykelsystem?, dels utifrin en bedémning av det potentiella antalet anvindare och resor i
systemet.

Antal cyklar och stationer utifran cykeltithet inom systemomradet

I ett forsta skede har behovet av antalet cyklar och stationer beriknats utifrin arean pa de
toreslagna omriadena. Berdkningen utgér ifran att de foreslagna omradena skulle ha samma
stations- och cykeltithet per km? som 2017 ars system, se Tabell 4. Ett antagande har gjorts,
baserat pd erfarenheter frin 4:e generationens linecykelsystem med smarta cyklar, att omraden
utanfor centrala Goteborg inte bedéms behova ha samma tithet som innerstaden.

Tabell 4: Indikatorer for 2017 ars system med Styr & Stall

2017 ars system

67 stationer

1000 cyklar

1781 pollare

| snitt 15 cyklar per station

1,8 pollare per cykel

Area 6,9 km?

145 cyklar per km?

For att korrigera for detta samt olika omradens karaktir och bebyggelsestruktur s har i vissa
fall stations- och cykeltdtheten justerats. Det har dven tagits hdnsyn till att perioden som ska
upphandlas kommer vara ungefir sju ar vilken innebir att de omridden som kommer bebyggas
efter detta inte har tagits med.

Om antal cyklar beriknas utifrin systemomradets area bedoms behovet vara 158 stationer
och 2350 cyklar. Om faktorer som smarta cyklar och omradeskaraktir inkluderas sa bedoms
behovet minska nagot till ca 130 stationer och 1945 cyklar.

7 T.ex.ITDP (2013) The bike share planning guide
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Antal cyklar och stationer utifran potentiellt antal anvdndare och resor

Jamfort med flera andra stidder i virlden i Géteborgs storlek som har lanecykelsystem skulle
130 stationer och 1945 cyklar inom en area av 16 km? vara ett relativt titt system. Detta, till-
sammans med en uppskattning av det potentiella resandet med linecyklar, har utgjort grun-
den f6r en rimlighetsbedémning av antalet cyklar och stationer.

Tabell 5: Jimforelse mellan nigra stider i Goteborgs storlek.

e Amaloklar  JES etemyta  systemyta  stationer
Montreal 88 6200 540 6,1 70 n
Lyon 52 4000 348 6.7 76 12
Dublin 10 1500 101 10,1 150 15
Toronto 44 2000 200 4,5 45 10
Helsingfors 22 1400 150 6,8 63 9
Goteborg 16 1945 139 16 121 15

Kallor: https://www.bixi.com/en/who-we-are, https://velov.grandlyon.com/en/how-to-use.html, https://www.theguardian.
com/environment/bike-blog/2016/nov/02/dublin-bike-share-scheme-faces-funding-crisis, www.bikesharetoronto.com,
www.hsl.fi. Uppgifter inhamtade oktober 2017.

I nuldget dr antalet resor per cykel och dag ca 2%, vilket idr relativt lagt jimfort med flera andra
stdder och de rekommendationer om nyttjande som finns. ITDP rekommenderar att varje cy-
kel lanas mellan 4 och 8 ganger per dag for att systemet ska anses vara effektivt utnyttjat utan
att vara overutnyttjat.®

Det potentiella antalet anvindare har beraknats med hjilp av statistik 6ver antalet boende och
verksamma inom det féreslagna systemomradet, samt personer som rér sig genom omrédet,
statistik 6ver 2016 ars anvindning av Styr & Still, uppgifter frin marknadsundersékningen
2017 om hur méinga som kan tinka sig att anvinda Styr & Still, samt anvindares betal-
ningsvilja. Totalt berdknas ca 68 000 personer vara potentiellt intresserade av att anvinda ett
lanecykelsystem (ej medriknat besdkare och turister). Av dessa bedoms ca 22 000 personer
vara aktuella som anvindare (vid en kostnad pa 30 kr/manad).

8 Statistik fran JCDecaux 2016.9 ITDP (2013) The Bike share planning guide.

10 Marknadsundersdkning genomford 2017 av Goteborgs Stad
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Om det dr 22 000 anvindare och cyklarna ska nyttjas fyra ganger per dag behévs det endast
ca 750 cyklar, dvs. betydligt firre dn de 1 945 cyklar som riknats fram ur systemomréadets
storlek. Bedémningen dr lagt riknad eftersom bl.a. uppskattningar om potentialen f6r besoka-
re och turister inte 4r med. Omvint behover antalet anvindare mer dn fyrdubblas utifrin 2016
ars anvindarnivaer. Att satsa pa ett system med 1 945 cyklar bedéms dirmed som en stor risk
tor att systemet blir kraftigt underutnyttjat, med hoga kostnader som resultat.

Ett mer realistiskt antagande dr att nd 3 cykelrérelser per dag och att minska antalet cyk-

lar till 1 500. Med antagandet att kostnaden for ett manadskort dr 30 kr, att alla anvindare
cyklar dret runt, samt att kvoten cykelrorelser/anvindare och dag dr konstant blir potentialen
ca 36 000 anvindare. Om det endast gors 2 cykelrorelser per dag blir potentialen ca 24 000

anvandare.

Tabell 6: Potentiellt antal anvindare i ett system
med 1 500 cyklar som nyttjas 3 resp. 2 ganger om dagen.

3 cykelrérelser/dag 2 cykelrérelser/dag

Antal cyklar 1500 1500
Kvot cykelrérelser/anvandare och dag 0,12 0,12
Antal cykelrdrelser/ar 1642500 1095000
Antal anvandare 36099 24066

Sammanstallning av férslagen
I Tabell 7 nedan visas en sammanstillning av foreslaget antal cyklar och stationer for de tre
olika bedémningarna:

* Beriknat utifrin area
* Beddmning utifrin smarta cyklar och omradeskaraktir

* Beddmning utifrin anvindarpotential

For varje forslag har en férdelning gjorts av antalet cyklar och stationer inom varje primarom-
rade. Observera att det dr antalet cyklar som anges, inte antalet pollare cyklarna kan lisas
fast i.
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Tabell 7: Fordelning av cyklar och stationer beriknat utifrin omridesarea.

Ungefarlig area Beddmning utifrdn anvandarpotential
(aktuell fér lanecyklar), km? inkl. eventflotta
Antal stationer Antal cyklar
2017 ars systemomrade
e 2o o e
Tillkommande omraden
Majorna 0,4 3 45
Stigberget 0,1 1 15
Kungsladugard 0,1 1 15
Sahlgrenska/Anggérden 0,7 4 60
Guldheden 0,4 3 45
MoélIndalsvagen 0,7 4 60
Olskroken/Redbergsplatsen 0,9 3 45
Gamlestaden 1,2 4 60
Lindholmen 1,1 7 105
Kvillebadcken/Brédmaregarden | 0,6 4 60
g;l:léMd,:n- Tillkommande 6,2 24 510
Utbyggnadsomraden
Frihamnen 0,5 3 45
Lundby/Wieselgrensplatsen 0,9 3 45
Backaplan 0,6 2 30
Brunnsbotorget 0,1 1 15
Ringdn 0,6 2 30
Gullbergsvass 0,4 2 30
flU.JJI:IbIVIy’:;gnadsomréxden 3.1 13 195
Totalt - Alla omraden 16,2 114 1705

26



Goéteborgs nasta lanecykelsystem

UPPHANDLINGENS OMFATTNING

Det finns en rad olika satt att driva lanecykelsystem pa. Den vanligaste or-
ganisationsformen ar att tjansten upphandlas som en totalentreprenad dar
bade infrastruktur, drift och administration skdts av en och samma leveran-
tér. Det finns dock exempel dar de olika delarna av tjansten har delats upp
mellan bade privata och offentliga aktdrer. Nedan beskrivs Goteborgs Stads
val av organisation, vad som upphandlas och estimerade kostnader.

Ansvar for upphandlingen

Ansvaret for lanecykelsystemet ligger idag pa staden, men skulle i framtiden kunna Gvertas
eller delas med andra aktérer i kommunen och/eller regionen. I det forberedande arbetet

med den kommande upphandlingen har kollektivtrafikhuvudmannen involverats i processen.
Flera fordelar finns med ett ansvar hos kollektivtrafikhuvudman, bl.a. méjliggors ett regionalt
system och exponeringen mot potentiella kunder 6kar markant. Dock har kollektivtrafikhu-
vudmannen bedémt att de inte kommer att vara den upphandlande parten men vill samarbeta
kring information och betalningslosningar. Malsittningen ér att integrera lanecyklarna i kol-
lektivtrafiken si lingt som det dr mojligt. Det handlar om information om tillgingliga cyklar
i reseplanerare, realtidsinformation ombord och vid hallplatser samt foérsiljning av biljetter och
abonnemang via kollektivtrafikens betallésningar.

MBoijligheten att staden sjilv kan dga infrastrukturen (cyklar och stationer) har undersokts men
begrinsas av det ekonomiska regelverket som sdger att staden ej ska investera i ”’16s egendom”.
Staden som utférare vad giller drift av hela systemet genom den egna organisationen, t.ex.
genom Goteborg Leasing AB, ir inte att rekommendera da detta utesluter samverkan med
andra parter sisom Molndal och andra foretag (via tillkop). Det omfattande arbete som krivs
for att bygga upp kompetensen kring att driva ett linecykelsystem bidrar ocksa till att upp-
handling av samtliga tjinster dr att foredra.
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Vad upphandlas
Goteborgs Stad har valt att upphandla en tjinst som omfattar uppférande av infrastruktur och
drift av stadens nista lanecykelsystem.

Etablering av ett linecykelsystem kréiver framforallt upphandling av:

* Infrastruktur: cyklar, stationer, mjukvara, betalldsning och uppférandehantering.

* Drift: reglering, underhill, kundtjinst, administration, I'T och kommunikation.

Begreppen infrastruktur och drifts anvinds dven om samtliga delar képs in som en tjinst frin

leverantor.
Cyklar Reglering & underhall Koordinering, s_tyrning
och planering
Stationer & stationsmaterial Kundtjanst Uppféljning
Mjukvara & betallésning Administration Marknadsforing
Uppférandehandling IT
12000-15000 kr/cykel Kommunikation

12000-15000 kr/cykel 6000-8000 kr/cykel och ar
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Estimerade kostnader

Nivan pa kostnaderna for infrastruktur beror bl.a. pa val av cykelmodell och hur méanga och
hur avancerade stationer som sitts ut. Enligt uppgifter ligger kostnaden for detta pa mellan

12 000-15 000 kr/cykel.

Kostnaderna f6r driften av systemet styrs bl.a. av vilka krav som stills pa service och reg-
lering, dvs omflyttning, av cyklarna. Enligt uppgifter ligger kostnaderna for drift pa cirka
6000-8000 kronor per cykel och ér.

Upphandlingen omfattar initialt 1700 smarta cyklar och driften av dessa.
Sammanfattningsvis innebir detta en estimerad total kostnad for systemet pa 13-17 MSEK
per ér i ett lagt respektive hogt scenario, se tabell nedan. Spannet beror pa vilket pris som
limnas i upphandlingen, krav pa serviceniva och teknik som stills i forfrigningsunderlaget
samt ersittningsmodell. Kostnader f6r exempelvis I'T 6vervakning, styrning, koordinering,
planering, uppf6ljning och samverkan ir ej inkluderade.

Estimerade kostnader 1700 cyklar (MSEK)

Lag kostnad Ho6g kostnad
Investering (totalt) 20,4 25,5
Investeringskostnad per ar vid avtalstid 7 ar 2,9 13,6
Drift och underhall (per ar) 10,2 13,6
Summa per ar (avtalstid 7 ar) 13,1 17,3
Summa hela perioden (avtalstid 7 ar) 91,8 120,7
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FINANSIERING

Det finns manga olika satt att finansiera ett lanecykelsystem pa.
Erfarenheter visar pa fordelar med differentierade intdktskallor. Systemet
kan vara finansierat genom anvandaravgifter, kommunala medel, sponsor,
reklam- och/eller finansierat med andra I&sningar sasom investering i hard-
vara (stationer, stall, cyklar) och mjukvara.

Goteborgs Stad har valt att upphandla en tjinst som omfattar uppférande av infrastruktur
och drift av stadens nista linecykelsystem. Finansieringen ska forutom kommunala medel ske
med anvindaravgifter frin systemet, intikter frin reklam (markupplatelseavgift) och annan
finansiering.

Trafikkontoret har undersokt flera olika finansieringslésningar sisom bidrag av olika slag,
grona obligationer, reklam pa cyklar och stationer, avgifter och sponsring. Trafikkontoret har
dven utrett mojligheten att finansiera lanecykelsystemet genom en tjinstekoncession. Denna
konstruktion innebir ett utbyte av reklamytor mot en nyttighet (linecyklar) men det dr
trafikkontorets bedomning att konsekvenserna som en sidan konstruktion medfor ar si pass

oférdelaktiga.

Erfarenheter frin andra stidder visar att en tjinsteupphandling medger en stérre méjlighet

att 6ver tid paverka och utveckla systemet. Staden under byggtid kommer dessutom att stilla
hoga krav pa ett flexibelt lanecykelsystem och stadens radighet 6ver systemet blir dirmed dn
mer viktigt. En genomgéende aspekt i det forberedande arbetet med upphandlingen har varit
att lanecykelsystemet ska vara flexibelt, i sivil fysisk utformning som méjlighet till utveckling.
Det ir trafikkontorets samlade beddmning att upphandlingen ska utformas som en upphand-
ling av en tjinst for att pd bista sitt uppfylla uppdraget frin kommunfullmiktige, samt syftet
som formulerats for lanecykelsystemet.
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FINANSIERINGSMODELL

s Kommunala medel

» Anvandaravgifter
Genereras fran betalande anvindare/brukare av systemet. Storleken pi denna
del beror pa prissittning och antalet anvindare. Om anvindaravgifterna for
linecykelsystemet anpassas till Stockholms och Malmés system, som uppgar
till cirka 25 kronor/manad, skulle dessa kunna ticka cirka 30-50 procent av
kostnaderna.

e Intakter fran reklam (markupplatelseavgift)
Genom att héja taxan f6r markupplitelse som avser reklam i staden kan nettoeffekten
av intakterna inrdknas till forman for linecykelsystemet. Trafikkontorets bedomning
ar att detta innebdr okade intikter pa cirka 4-5 miljoner kronor per ar. Detta
motsvarar cirka 20-30 procent av de bedémda kostnaderna. Efter 2026 nir
majoriteten av ytorna, de flesta i A-ligen, blir tillgidngliga skapas ytterligare méjlighet
till 6kade intdkter for staden.

* Annan finansiering
Nedan redovisas for andra méjliga finansieringslosningar:

Reklam pai cyklar och stationer

Detta ir en intdktsmojlighet men innebir samtidigt osikerheter eftersom det dr svért
att uppskatta virdet av intikterna som till stor del beror pa lokala forutsittningar
sasom mojligheten attrahera annonsoérer. Hanteringen av olika reklamkampanjer pa
cyklar kan bli arbetskrivande f6r den det aligger att hantera och ger troligen en ganska
begrinsad intékt. I till exempel Stuttgart generar reklam pé cyklarna cirka 6 procent
av driftskostnaderna. Trafikkontorets samlade bedomning dr att reklam pé cyklar och

stationer inte ska nyttjas.

Sponsring

Stadens sponsringspolicy begrinsar méjligheterna till sponsring som en finansieringskilla
utifran féljande formulering: "Sponsringen ska vara av tillfillig natur och fér inte
tillimpas sa att kirnverksamheten blir beroende av den”. Ett undantag fran policyn skulle
kunna generera en del intdkter till lanecykelsystemet. I dagsldget kan trafikkontoret

inte bedéma hur stort intresse och betalningsvilja det finns i Géteborg eftersom

frigan inte utretts. Men exempel fran andra stider visar att det dr ett vanligt sitt att
delfinansiera lanecykelsystem. I exempelvis London star sponsorintikter for 30 procent
av driftskostnaderna. Ett beslut om undantag frin sponsringspolicyn maste dock tas i
kommunfullmiktige f6r att kunna ga vidare med denna mojlighet.

Tillkp
Externa parter som finansierar stationer i systemet skulle kunna anvindas for att minska
omfattningen av midngden cyklar och stationer som staden bekostar.

Incitamentstyrd ersittningsmodell

Denna innebir att leverantoren successivt kan 6ka sina intidkter genom att t.ex. attrahera
fler anvindare, forbdttra och utveckla kvaliteten i systemet samtidigt som stadens
kostnader minskar.
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