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FORORD

Evalueringen av Oslos sykkelstrategi 2005-2015 er
utfort i lopet av hgsten 2013 og viren 2014. Sammen
med delrapportene "Oslosyklisten — Kartlegging av
dagens og morgendagens syklister” og "Sykkelnettet
- Kartlegging av Oslos sykkelveinett” bidrar denne
underlagsrapporten med viktige konklusjoner og
anbefalinger for arbeidet med & ogke andelen sykkel-
reiser i Oslo fortsetter. De tre studiene er tett knyttet
sammen, og flere konklusjoner i evalueringen bygger
pa kunnskap som er hentet inn innenfor rammen for
"Oslosyklisten” eller "Sykkelnettet”.

Oslos kommende strategi har til formal 4 gke andelen
syklister ved & fa flere mennesker til 4 sykle mer. Stra-
tegien har ogsa til formal & gi en systematisk arbeids-
maéte som muliggjer fortlepende forbedringer for syk-
keltrafikken i Oslo.
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SAMMENDRAG

Evaluering av Oslos sykkelstrategi 2005-2015 er ut-
fort ut fra problemstillingene: Er mélene oppnédd, og
er de valgte strategiene de mest effektive for & oppna
maélene?

SKIFTE | FOKUS MELLOM STRATEGIENS VISJON 0G
MAL

Oslos sykkelstrategi har ligget til grunn for Oslo kom-
munes arbeid med sykkelspgrsmal siden 2005. Stra-
tegien gar ut fra en visjon om at Oslo skal bli Norges
nasjonale sykkelby, der sykkel skal "oppleves” som
et attraktivt, trygt og effektivt transportmiddel. Med
planens hovedmal, som er & "Gjore sykkel til et al-
ternativt transportmiddel for flere, og fa flere til a
sykle”, skjer et skifte i fokus fra opplevelsen av Oslo
som sykkelby til i stedet & arbeide aktivt for & gke an-
delen sykkelreiser. Hovedmalet har siden blitt brutt
ned i delméal som gjelder fremkommelighet, risiko
og sykkelandel. For & oppnd disse er det formulert et
sett med strategier. Hvordan Oslo skal arbeide for &
fremstd som et nasjonalt forbilde med tanke pa syk-
kelplanlegging, tas ikke opp igjen i strategiene.

MALOPPFYLLELSEN ER VANSKELIG A VURDERE

De tre delmalene om gkt fremkommelighet, redusert
risiko for syklister i trafikken og gkt sykkelandel er
som regel ikke konkretisert, og utgangspunktet i dag
er ikke angitt for annet enn sykkelandelen. I sykkel-
strategien er det heller ikke beskrevet noen metoder
eller rutiner for oppfelging. Vurderingen er derfor

gjort ut fra annen tilgjengelig informasjon fra Oslo
kommune, og ut fra resultatet i andre underlagsrap-
porter for den nye sykkelstrategien.

MALET OM EN SYKKELANDEL PA 12 % ER OPPFYLT
- MEN BARE FOR ARBEIDSREISER

Sykkelandelen blant alle reiser har gkt, men ikke
nok til 4 nd 12 %. Mangfold blant syklistene er deri-
mot ikke oppnadd i det hele tatt. I dag sykler forst og
fremst de som har arbeid og som er "sterke og uredde”.
Ut fra tidligere retningslinjer i Sykkelhandboka, som
foreskriver en standard péa sykkelanlegg som farst og
fremst henvender seg til voksne pendlersyklister er
dette heller ikke sd merkelig.

RISIKOEN FOR TRAFIKKULYKKE PER SYKLET KM
HAR SANNSYNLIGVIS BLITT REDUSERT

Risikoreduksjon er vanskelig & vurdere fordi det ikke
finnes et angitt utgangspunkt. Men beregninger som
er utfert viser at risikoen sannsynligvis har blitt re-
dusert. Men delmélet om lavere risiko for syklister
enn for bilister er sannsynligvis ikke oppnadd, siden
risikoen er ca. 5 ganger hgyere for syklister, ifslge na-
sjonal skadestatistikk. Den stgrste mangelen er imid-
lertid fokus pa risiko alene, snarere enn opplevd sik-
kerhet i trafikken, som er det som er avgjorende ved
valg av transportmiddel. En analyse som i stgrre grad
tar hensyn til opplevd sikkerhet, viser at store deler
av Oslos sykkelveinett i dag har et mangelfullt niva,
seerlig i indre by.

LAVERE FREMKOMMELIGHET | HOVEDSYKKELNET-
TET ENN | RESTEN AV SYKKELNETTET

Med tanke pa fremkommelighet finnes det heller ikke
et utgangspunkt. Analyser av fremkommeligheten vi-
ser imidlertid at den er lavere langs det planlagte ho-
vedsykkelveinettet enn i resten av sykkelnettet.

STRATEGIENE ER OFTE RETT, MEN IKKE ALLTID
RIKTIG GJENNOMF@RT

Til sammen elleve strategier er utarbeidet for & be-
skrive hvordan mélene skal oppnés. Disse strategiene
henvender seg forst og fremst til sykkelplanleggerne,
og det er liten sammenheng med andre deler av kom-
munens virksomheter. Ved en sammenligning med
internasjonal beste praksis er utvalgte strategier godt
formulert. Det finnes derimot store mangler i gjen-
nomfgringen og valget av tiltak. De byene der sykke-
landelen er hgy, har ikke ngdvendigvis et langt syk-
kelnett, men snarere et kompakt, sammenhengende
nett med hgy trafikal trygghet og fremkommelighet.
Oslo kommune har fokusert pa et hovedsykkelveinett
som er sveert glissent, og et standardniva som ikke ev-
ner a skape opplevelsen av trafikal trygghet for fler-
tallet av osloboerne. Strategiene peker i flere tilfeller
pa behovet for & prioritere sykkel, men i realiteten er
dette sjelden gjort. I Oslo er det en tydelig bilstandard
til stede i bade sykkelstrategien og i sykkelplanleggin-
gen. I fremtiden trengs det et storre politisk mot for &
gke prioriteringen av sykkel i forhold til andre trans-
porttyper.
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FORMAL MED OG OPPBYGGING AV RAPPORTEN

BAKGRUNN

Iarbeidet med & skape en ny sykkelstrategi for Oslo er
en evaluering av Oslo kommunes nveerende strategi
en viktig del. Gjennom & kontrollere maloppnaelse og
gjore en vurdering av om Oslo kommune har arbeidet
med riktige mél og strategier kan det dannes et bilde
av hvordan Oslo kommune har prestert pa sykkelom-
radet ilgpet av strategiens gjennomfaringsperiode.

FORMAL

Evalueringen har som formaél & gi svar pd om ambi-
sjonsniva, foreslatte standarder, tiltak og den fysiske
tilretteleggingen for syklister har veert nok til & gke
andelen syklister. Denne kunnskapen vil veere et godt
grunnlag i utarbeidelsen av Oslos nye sykkelstrategi,
"Sykkelstrategi for Oslo 2015-2025". Denne nye stra-
tegien har til formal & fa flere mennesker til & sykle
mer og gi en systematisk arbeidsmate for & oppna
fortlepende forbedringer for sykkeltrafikken.

PROBLEMSTILLING

De to hovedproblemstillingene i undersgkelsen har
veert:

« I hvilken grad oppfylles de mélene som er angitt i
strategien?

« T hvilken grad er sykkelstrategiens méal og strategier
i trdd med hva syklistene gnsker, internasjonal beste
praksis og hva forskning viser er god planlegging for
sykkel?
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EVALUERINGENS OPPLEGG

Evaluering av eksisterende sykkelstrategi gjennom-
fores pé grunnlag av beste praksis og forskning. Med
utgangspunkt i kunnskap om hvilke faktorer som er
viktige for & gke andelen og mangfoldet av syklister
stilles det spersmal som: Ligger hovednettet pa riktig
sted? Er malene oppnadd? Har de gjennomforte tilta-
kene veert vellykkede?

Delprosjektet innebaerer en grundig gjennomgang av
eksisterende planlegging og strategi. Er malene nadd?
Er strategiene riktige for & na méalene? Hvilke strate-
gier mangler? Dette er noen av spgrsmalene som blir
behandlet innenfor rammene for dette delprosjektet.

DELRAPPORTENS OPPBYGNING

Et innledende kapittel om beste praksis rapporterer
kortfattet hva byer med hgy andel sykkelreiser har
gjort for 4 oppné disse hgye andelene.

I kapitlet mdloppndelse beskrives og analyseres den
tidligere strategiens mal og delmal. I tillegg gjores det
en vurdering av om disse mélene er oppfylt.

Kvaliteten pa strategiene behandles i kapittel fire.
Her beskrives strategiene, hvilket mal de er ment a
skulle stgtte, og hvordan denne strategien er gjen-
nomfprt. Hvis det mangler strategier, eller hvis spors-
maélet burde veert hdndtert annerledes, blir dette ogsa
beskrevet i dette kapitlet.

Nordre Aker /

Vestre Aker

FIG. OSLO KOMMUNE

Oslo kommunes inndeling. | rapporten blir det szerlig brukt sam-
menligninger mellom indre by (innenfor ring 2) og hele byen.
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Sykkelnettanalyse q

MALOPPNAELSE? Er det Oslosyklisten som var malgrup-
PR pen for strategien?

Shseresionst Hvem har dratt nytte av tiltaken?
SYKKELNETTETS KVALITET Moater sykkelveinettet syklistens behov for

trygghet, sikkerhet, fremkommelighet?

BEST PRACTICE

Andre sykkelbyers beste praksis.
Tilstrekkelig standard?

BENCHMARKING

Oslo sammenlignet med andre sykkelbyer :
nett, strategier, mal, syklisterna

STRATEGIER SOM SAVNES?

Hvilke strategier mangler helt?

KONKLUSJONER

== FErstandarden gott nok? Kunnskap
om syklisterna? Er strategierna
tilstrekkelige? Har malen oppnatts?



SYKKELSTRATEGI OSLO 2005-2015 - SAMMENDRAG

Oslo kammunes sykkelstrategi ble vedtatt av
bystyret 1. februar 2006. Strategien inneholder
visjon, hovedmal og delmal for & oppna en gkning
i sykkeltransporten.

POLITISK VEDTATT 2006

Formalet med Sykkelstrategi for Oslo (byradssak
68/05) var "4 gi byens syklister et helhetlig effektivt
og sikkert transporttilbud for & oppné en gkning i syk-
keltransporten”. For & oppna dette ville byradet ar-
beide etter et 11-punktsprogram for videreutvikling
av sykkelveinettet i Oslo.

Sykkelstrategi for Oslo ble deretter behandlet av by-
styretimgte 01.02.2006 (sak 9). Bystyret vedtok blant
annet at det var et mal at sykkelandelen skulle utgjore
12 prosent innen 2015.

Videre vedtok bystyret blant annet:

+ Hovedsykkelveinettet fullfgres innen 2009 i trad
med hovedsykkelveiplanen fra 1999.

« @kt drift og vedlikehold av sykkelanlegg.

» Det utarbeides et bredt informasjonsopplegg for
bruk av sykkel i Oslo, herunder et enhetlig formut-
trykk for skilting og veioppmerking.
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 Sykkelparkeringstilbudet utvides, saerlig i sentrum
og ved kollektivknutepunkter i bydelene.

+ 30 km/tisentrum viderefores.
« Tilrettelegging for sykling mot enveiskjoring.

« Forkjersrett for syklistene i forhold til bilistene ut-
redes.

* Bystyret ber byradet raskt gjennomfgre tiltak som
bedrer syklistenes fremkommelighet pa steder der
bortfall av sykkelvei rett for rundkjoringer og veikryss
idag skaper farlige forhold for syklister.

Bade Oslos sykkelandel og fullfgring av og kvaliteten pa hovedsykkelnet-
tet vil bli evaluert.

STRATEGIENS VISJON 0G OVERGRIPENDE MAL

Visjonen for kommunens satsing pa sykkel som
transportmiddel handler i bunn og grunn om opple-
velsen av sykkel: "Oslo eri 2015 Norges nasjonale syk-
kelby, hvor sykkel oppleves som et attraktivt, trygt og
effektivt transportmiddel.”

Til og med hovedmalet handler om opplevelsen av
sykling og & gke syklingen gjennom & gke attraktivi-
teten gjennom &: "Gjere sykkel til et alternativt trans-
portmiddel for flere, og fa flere til & sykle.”

Visjonen og hovedmalet vil bli evaluert.

TRE DELMAL

* Pke fremkommeligheten for syklister innen 2015

« Risikoen for & bli drept eller varig skadd i veitrafikk
ulykker skal ikke vaere hgyere for en syklist enn for en
bilist innen 2015

« Andelen sykkelreiser skal gke med 50 prosent fra
dagens niva innen 2015

Delmalene er et utgangspunkt for & gjennomfare en
rekke tiltak. Antall tiltak er betydelig, og effekten av
de ulike delmalene varierer. De har derfor blitt grup-
pert i strategier som skal svare til de ulike delmé&lene
som er definert.

Delmal og strategier vil bli evaluert.

KOMMUNALE PLANER

I tillegg til disse dokumentene/planene er ogsa andre
planer relevante for utbygging av hovedsykkelvei-
nettet i Oslo, herunder prinsipplan for gatebruken i
sentrum og Samferdselsetatens handlingsplaner for
gang- og sykkeltiltak.

Andre planer vil ikke bli evaluert, men utredningen kommer til & henvise til
disse, siden de er en del av gjennomfgringen av sykkelstrategi 2005-20715.
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HVA KJENNETEGNER GODE SYKKELBYER?

SYKKELBYEN - ET KORT HISTORISK TILBAKEBLIKK

A se pa transportmiddelfordelingen ut fra et histo-
risk perspektiv er en reise i seg selv. I Skandinavia
har utviklingen veert ensartet, med toppnoteringer i
sykkelandelene pé slutten av 1940-tallet og deretter
synkende tall. Arsaken er naturligvis at politikk og
planlegging siden dette tidspunktet har tatt hayde for
gkt biltrafikk, og at byene har blitt tilpasset for & gjgre
det mulig & fa plass til flere biler og tilhgrende arealer
i form av parkeringsplasser, tunneler, flere kjorefelt
og nye trafikkarer.

I Sverige gikk omstillingen raskt, mens den danske
bilbeskatningen og den norske importreguleringen
av biler holdt utviklingen litt igjen (Emanuel, 2012).
Bilismen ekspanderte dermed senere i Danmark og
Norge, men til og med sykkelbyen Kebenhavn hadde
i begynnelsen av 1980-tallet nddd en bunnotering pa
13 %. Stockholm hadde nesten klart & presse sykke-
landelen tilbake til 0 % pé begynnelsen av 70-tallet.
Norges og Oslos utvikling har fulgt samme menster.

HVORFOR MANGE BYER RUNDT OM | VERDEN VIL
BLI BEDRE SYKKELBYER

Ut fra et samfunnsperspektiv er det et stort behov for
& finne mer beerekraftige mater a skape bevegelse pa
enn det som kan oppnds med privatbilisme. Sykling
er sarlig interessant i dette perspektivet, fordi det er
en billig og kapasitetssterk transportmate. Sykling gir
ogsd positive helseeffekter og innebserer minimale
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utslipp. Syklingen er ogsé en del av en global trend
som vises seerlig tydelig i storre byer med gkende syk-
kelandeler. Trenden er tredelt: Miljg/Livsstil/@ko-
nomi. Miljeaspektet ved syklingen er sannsynligvis et
viktig aspekt, men minst like viktig er synet pa syk-
kel som en livsstilsmarker, tydelig knyttet til helse og
mote. Det synes tydelig i salgstall for sykkeltilbehgor,
men ogsé i hvordan det har blitt vanlig & markedsfore
andre varer, til og med biler, ved 8 ha med sykler i an-
nonsene. En viktig faktor, som ogsa vises serlig tyde-
lig i Oslo, er sykkelens gkende popularitet hos grup-
per med hoy sosiogkonomisk status. Denne gar pa
tvers av den pagaende biltrenden i Norge (T@1, 2011).
For byene med hay sykkelandel er det ogsa tydelig at
sykkelen har blitt et akseptabelt alternativ for flere
ulike mennesker. Kabenhavnerne sykler ganske en-
kelt fordi det er den enkleste maten a ta seg frem p4a,

Amsterdam

Portland 25 % (2030)

Stockholm 15 % (2030)

og fordi bymiljget gjor det mulig (Kebenhavns sykkel-
regnskap, 2011).

SYKKELSTRATEGIER FOR A @KE SYKKELANDELEN

Per i dag har mange land og byer strategier og planer
for bedre sykkelbyer. For mange handler det om & gke
andelen sykkelreiser, mens det for andre handler om
& finne méater & beholde de allerede hoye tallene pa. I
mange av de europeiske storbyene er sykkelen pa vel-
diglave nivaer, for eksempel i Paris, som har en sykke-
landel pa 3 %. Den er imidlertid gkende, og dette er en
direkte folge av en kraftig satsing pa ldnesykkelsys-
temet Velib og utbygging av sykkelveinettet. Over 2
millioner private sykler er ogsé blitt solgt i Paris siden
2005.

I Europa er det sykkelbyene Amsterdam og Kgben-
havn som stikker seg ut, med andeler pa henholdsvis
38 % og 36 % av arbeidsreisene. Det ber imidlertid
poengteres at det er nettopp dette segmentet av rei-
sene som gjelder nar andelstallene for disse byene
nevnes, og ikke samtlige reiser. For Kgbenhavns del
ligger sykkelandelen pé 26 % av samtlige reiser. Det er
fortsatt hoye tall, og det er derfor seerlig interessant
4 se pa hvordan disse byene har arbeidet med & oke
sykkelandelen, og hvordan de tenker seg & na de haye
malene de har satt seg.

I amerikanske byer er sykkelandelen sveert lav, sam-
menlignet med europeiske. Byen med hgyest andel
sykkelreiser er Portland, med en andel pd 6 %. Port-



lands malsetting om 25 % sykkelreiser er sveert ambi-
sigs og gjor Portland til en interessant referanse fordi
de har lyktes med & oke sykkelandelen radikalt ved
hjelp av en del omfattende tiltak i sykkelnettet (Port-
land Bureau of Transportation, 2012).

Sykkelandelene har, som tidligere nevnt, vaert lave
ogsé i nederlandske byer og i Kgbenhavn. I Neder-
land var det barnas risiko i trafikken som dro i gang
"Stop de Kindermoord”-kampanjene pa begynnelsen
av 70-tallet. Dette forte til at de begynte & bygge opp
en trygg og sikker sykkelinfrastruktur. I Kgbenhavn
hadde sykkelbaner blitt fjernet pa 60- og 70-tallet,
men med energikrisen og de vanskelige trengselspro-
blemene som biltrafikken forarsaket, mente politi-
kerne pé begynnelsen av 1980-tallet at gjeninnfering
av sykkelbaner i Kgbenhavn var den eneste lgsningen
fremover.

Stockholm og Portland har hatt kraftige gkninger de
siste drene, der antallet syklister som passerer viktige
snitt, har gkt med henholdsvis 188 % og 540 % i pe-
rioden 1991-2011. Disse byene har arbeidet i henhold
til mottoet "bygg, s kommer de”, men samtidig ikke
arbeidet konsekvent med a skape et heldekkende syk-
kelnett som fungerer for alle typer syklister. Portlands
nyeste sykkelstrategi retter seg mot dette problemet
og peker paroligere, granne "bicycle boulevards” for &
né en bredere gruppe av syklister.

HVA HAR DE SOM HAR LYKKES | A @KE SYKKELAN-
DELEN SIN, GJORT?

En dypstudie viser tydelig at de byene som har opp-
nadd virkelig hoye andeler, har satset pa & bygge syk-
kelinfrastruktur som er sammenhengende, trygg og
konsekvent utfart. Det betyr et sykkelnett der syklis-
ten er atskilt fra annen trafikk i sterst mulig grad, at
barn og eldre gis plass og at det er enkelt 4 finne og
forstd - selv i nye byer. Seerlig viktig er det imidlertid
at sykkelinfrastrukturen bestar av et tett, sikkert nett
som gjor det trygt & ta seg frem i trafikken, uansett sy-
klisttype og arstid.

Det finnes ogsa studentbyer som har sveert hgye an-
deler. Lund, Uppsala og Cambridge er eksempler pa
slike byer. Der sykler mange av gkonomiske arsaker
og fordi det finnes en sykkelkultur. De virkelig hgye
andelene nas forst der det ligger et trygt og sikkert
sykkelnett til grunn.

At sykkelen settes i stgrre sammenheng, er ogsa et
suksesskriterium. Det kan veere sykkel som en del av
trafikkstrategi, som folkehelsearbeid eller som en del
av et byutviklingsprosjekt.

En del byer har lyktes i arbeidet med kampanjer. Det
gjelder Odense, som gkte sykkelandelen sin markant
etter en omfattende kampanje, men ogsd Malmo, som
har arbeidet aktivt med ulike former for kampanje-
og informasjonstiltak, for eksempel kampanjen “Inga
16jliga bilresor” (ingen latterlige bilreiser).

RELATIV ATTRAKTIVITET ER EN VIKTIG FAKTOR FOR
SYKKELANDELEN

Ytterligere et aspekt som pavirker sykkelandelen, er
hvor enkelt og smidig det er & bruke andre transport-
midler. Det vises bade i hvor direkte restriksjoner
mot biltrafikk (for eksempel bilavgifter eller tidsbe-
grensning pa parkering) pavirker transportmiddel-
fordelingen, men ogsa hvordan gkt prioritet av sykkel
i gaterommet og i trafikkprosjekt gir sykkelen gkte
fordeler sammenlignet med andre transporttyper.
Innferingen av bilavgifter i Stockholm og Géteborg
endret trafikksituasjonen over natten, og for Gote-
borgs del innebar dette en gkning pd 20 % ved byens
sykkelmalestasjoner.

8 MATER A OPPNA H@Y SYKKELANDEL PA

Trafikksikkert, sammenhengende nett

Heyt niva pa drift og vedlikehold

Gode sykkelfasiliteter (f.eks. sykkelstativer)
Fartsbegrensning for biltrafikk

Restriktive tiltak for biltrafikk (f.eks. bomring)
Sykkel som del av helhetlig trafikkstrategi
En positiv sykkelkultur

En velfungerende bysykkelordning
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SYKKELNETTETS BETYDNING FOR SYKKELANDELEN

LENGDEN PA SYKKELVEINETTET ER IKKE LIKE VIK-
TIG SOM NETTETS MASKEVIDDE

Lengden pa sykkelnettet er et mal som ofte brukes for
& beskrive hvor sykkelvennlig en by er. Det er imidler-
tid et vagt mal, siden det ikke sier noe om nettets tett-
het, kvalitet, sikkerhet eller til og med om det ligger
der mennesker bor og arbeider, eller langs de mest di-
rekte rutene. En sammenlignende studie viser at det
snarere er nettets dekning som er relevant for sykke-
landelen. Stockholms nett er nesten dobbelt sa langt
som Kgbenhavns 412 km, men er pafallende glissent
til sammenligning.

STOCKHOLM
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UTFORMINGEN AV SYKKELINFRASTRUKTUREN ER
KONSEKVENT INNENFOR BYER, MEN VARIERER
FRA LAND TIL LAND

En gjennomgang av hvordan sykkelinfrastrukturen
ser ut i de byene som er studert ekstra for 4 bench-
marke Oslo mot, viser at det brukes ulike lgsninger,
men at de er konsekvent gjennomfort innenfor byen.
Portland har enné ikke nddd noen hgye andeler, men
er konsekvent i hvordan ny sykkelinfrastruktur skal
utformes. Minste bredde er 2,1 m, og sykkelboulevar-
dene har en rekke utformingslgsninger som skal gjgre

K@BENHAVN

det tryggere og sikrere for uerfarne syklister & vage a
velge sykkelen.

I Kogbenhavn brukes sykkelstier konsekvent som
konsept, og pa gater med lave hastigheter uten syk-
kelinfrastruktur har syklister prioritet. Sykkelstienes
bredde varierer fra en laveste bredde pa 1,7 meter opp
til 4-5 meter pa de mest trafikkerte strekningene.

I Amsterdam og resten av Nederland er minste bred-
de i enveisbane 1,8 m, men som i Kebenhavn bygges
banen bredere pa sterkt trafikkerte strekninger. Pa
grunn av den relative faren ved toveis sykkelstier
prioriteres enveis sykkelstier pa hver side av bilvei-
en. Ogsa sykkelgater, spesielle sykkelbroer og fysisk
skille fra bilene er vanlig. Syklistene gis ogsd hay
fremkommelighet og prioritet, med tilpasning av tra-
fikklys, grenn bglge eller fartssikrede passasjer med
vikeplikt for biltrafikken.

I bade nederlandske byer og i Kgbenhavn ledes ikke
syklister langs felt pa bilenes fgrerside pa grunn av ri-
siko med dgrer som dpnes, og enkle tilpasninger som
avfasing av fortauskanter gjgres som regel nar syklis-
tene ber om det. Blant annet er det denne omsorgen
for syklistene som gjer at 67 % av kebenhavnerne fo-
ler seg trygge pé sykkel.

FIG. SYKKELNETTETS UTBREDELSE

Dedikert sykkelinfrastruktur i henholdsvis Stockholm og Kebenhavn



2. MALOPPNAELSE



MAL OG VISJON

VURDERING AV MALOPPNAELSE

Maloppnéelse for mal og delmal i Oslos sykkelstra-
tegi vurderes ut fra en tretrinns skala. De enkle illus-
trasjonene skal gi leseren en rask indikasjon pa om
malet er oppnddd. Men siden Oslos sykkelstrategi
2005-2015 i flere tilfeller ikke har angitt konkrete
maélnivéer eller oppfolgingsmetoder, finnes det ofte
en begrunnelse for hvordan de enkelte malene er vur-
dertibildeteksten.

Ikonene betyr folgende:

i] Hey maloppnaelse
Pa rett vei, men nar ikke helt frem

,] Lav maloppnaelse / negativ utvikling

MALOPPNAELSE / 16

STRATEGIENS VISJON 0G MAL

I Oslos sykkelstrategi beskrives sykling som "effek-
tivt, miljgvennlig og helsebringende”. "kt satsing pa
sykkel vil dessuten veere et av flere virkemiddel for &
redusere fremtidig ventet vekst i biltrafikken”. Med
dette som utgangspunkt er det utarbeidet en visjon
og et hovedmal for kommunens fremtidige satsing pa
sykkel som transportmiddel.

"Oslo er i 2015 Norges nasjonale sykkelby,
hvor sykkel oppleves som et attraktivt,
trygt og effektivt transportmiddel”

Visjon Oslo sykkelstrategi 2005-2015

"Gjore sykkel til et alternativt transport-
middel for flere, og fa flere til 3 sykle.”

Hovedmal Oslo sykkelstrategi 2005-2015

FOKUS FLYTTES FRA OPPLEVELSE TIL MALBARE
ANDELER | NEDBRYTINGEN AV VISJON TIL MAL

Hovedmalet for Oslos sykkelstrategi innebeerer en
nedbryting av visjonen der fokus flyttes fra opple-
velsen av Oslo som sykkelby til aktivt & arbeide for
4 ske andelen sykkelreiser. De innledende ordene i
visjonsteksten: "Oslo er i 2015 Norges nasjonale syk-
kelby” legges helt til side, og spersmalet om & vaere
foregangskommune eller pd annen mate prestere
bedre pa sykkelomradet enn andre norske kommu-
ner, blir ikke tatt opp igjen senere i strategien.

Hva betyr det at hovedmalet har et annet fokus enn
visjonen? I forste omgang betyr det at fokus flyttes fra
myke verdier som “opplevelse”, til direkte méalbare
verdier som "sykkelandeler”. Det behgver ikke veere
negativt, men det er viktig & vaere bevisst pa at dette
fokusskiftet har pavirket bade sykkelstrategiens ut-
forming og Oslo kommunes arbeid med sykkelspars-
mal.

FAKTISK MALOPPNAELSE

Da strategien ble skrevet, var sykkelandelen 6 % i ars-
gjennomsnitt av alle daglige reiser (Reisevaner i Oslo
og Akershus 1998, T@I-notat 1129/1999). I RVU gjen-
nomfort hgsten 2013 ble 8 % av reisene i Oslo utfort
med sykkel. Sykkelandelen har dermed okt, men ma-
let pa 12 % er ikke nadd.



65 3r och mer
4% 1%

FIG. TRANSPORTMATEFORDELING HVERDAG IFBLGE RVU 2013 FIG. VURDERTE ALDERSGRUPPER OG ANDEL | OBSERVASJONS- FIG. VURDERT KJONNSANDEL | OBSERVASJONSSTUDIE 2013
R STUDIE 2013
Total fordeling mellom transportmater i Oslo i 2013. Blant 3179 observasjoner

Blant 3179 observasjoner
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Malet om et mangfold av syklister er ikke oppnadd. Av
alle sykkelreiser i RVU gjgres 61 prosent av menn og
39 prosent av kvinner. Observasjoner gjennomfort pa
ulike stederi Oslo hgsten 2013 viser liknende resulta-
ter: Bare 30 % av de observerte syklistene var kvinner.
Av mer enn 3 000 observerte syklister ble det bare re-
gistrert 1 barn under 7 r, og 14 barn under 15 ar.

RVU viser ogsa at blant de som har lgnnet arbeid, gjo-
res 10 prosent av reisene med sykkel. Blant de som
studerer, er tilsvarende andel 5 prosent. Blant ar-
beidsledige og sykemeldte er sykkelandelen mindre
enn 1 prosent.

FIG. MALOPPFYLLELSE ANDEL

Andelen sykkelreiser har pkt fra 6 til 8
prasent, men har ikke nadd bystyrets mal
om at sykkelandelen skal utgjere 12 pro-
sent innen 2075.

) FIG. MALOPPFYLLELSE MANGFOLD

Mangfoldet blant syklistene er lite, bemer-
kelsesverdig fa unge voksne, arbeidslgse
og barn sykler.

MALETS FORMULERING: BRA ELLER DARLIG?

Strategiens hovedmal brytes tidlig ned i tre delmal.
Dette skyldes at malet i seg selv ikke er konkret nok
til & veere mulig a folge opp. Det er en vanlig mate a
arbeide pa for & kunne folge opp et arbeid.

o

Hovedmaélets formulering om & "gjore sykkel til et
alternativt transportmiddel for flere” indikerer et gn-
ske om & f& andre til & sykle enn de som sykler i dag. A
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fa flere til & sykle betyr at Oslo kommune ville at stra-
tegiarbeidet skal rette seg mot a gke andelen sykkel-
reiser av totalt antall reiser. Méalets formulering viser
atdet fantes en tydelig ambisjon om 4 endre sammen-
setningen av syklistene som gruppe, og at gkningen av
syklistene ogséa skal fore til mangfold.

Et mangfold av syklister er en god ambisjon, men
strategiens beskrivelse av hvem som sykler i Oslo, gir
grunn til & tro at bildet av den typiske syklisten, det
vil si det bildet som har lagt til grunn for funksjonee-
rers, politikeres og mediers syn péa syklister, har veert
direkte feil. Ifslge reisevaneundersgkelsen i 2013 be-
skrives her nettopp de gruppene som IKKE sykler,
som de typiske syklistene. En velvillig tolking kunne
veert at syklistgruppens sammensetning faktisk er
pavirket markant.

"Det er seerlig ungdom, enslige med barn, arbeidsledige, deltidsarbei-
dende, skoleelever, studenter og lavinntektsgrupper som sykler ofte. For
disse gruppene er sykkel ikke bare et alternativt transportmiddel, men i
stor grad ogsa et hovedtransportmiddel.”

Den typiske syklisten ifplge Oslo sykkelstrategi 2005-2015

STRATEGIENS ANBEFALINGER FOR H@Y MALOPP-
NAELSE

Sykkelstrategiens anbefalinger for hgy maloppnéelse
for sykkelstrategiens hovedmal var 8 arbeide med fol-
gende strategier:

1. Hovedsykkelveinettet fullfores

2. Etableringen av det sekundeere sykkel- og hove tur
veinettet viderefores

3. Helhetlig skilting og veioppmerking
4. @kt drift og vedlikehold av sykkelanlegg

5. Utbedring av trafikkfarlige punkt, kryss og strek-
ninger

6.30 km/t i sentrum viderefores

7. Tilrettelegging for sykling mot enveiskjoring
8. Utvidet sykkelparkeringstilbud

9. Bysykkelordningen viderefores

10.Flere informasjons- og profileringstiltak

11. @ke planreservene

ARBEIDSRUTINER

3 delmaél og 11 strategier ble angitt som negdvendige
for at hovedmalet skal kunne oppnés. Det redegjores
ikke i detalj for hvordan arbeidet med gkt sykkelandel
skulle gjennomfores, av hvem, hva det koster og hvem
som er ansvarlig. Det er heller ikke angitt indikatorer,
grenseverdier eller mal, eller en rutine for hvordan
strategiens mél kan kontrolleres over tid.

I folgende kapittel vil de tre delmélene bli vurdert
med hensyn til méloppfyllelse, og deretter vil de stra-
tegiene og tiltakene som strategien utpeker som ngd-
vendige, bli vurdert med tanke pa muligheten for at
de kan bidra til oppfyllelse av malene og den studerte
effekten.



STRATEGIENS TRE DELMAL

For 4 nd hovedmalet ble det vurdert som nedvendig a
dele det opp i tre delmaél. Disse ble formulert med ut-
gangspunktihovedmalet, men ogsé for & veere pa linje
med delmalene i "Nasjonal sykkelstrategi” i nasjonal
transportplan for perioden 2006-2015.

Delmal 1: ke fremkommeligheten for sy-
klister innen 2015

Delmal 2: Risikoen for a bli drept eller va-
rig skadd i veitrafikkulykker skal ikke
vaere hgyere for en syklist enn for en bilist
innen 2015

Delmal 3: Andelen sykkelreiser skal gke
med 50 prosent fra dagens niva innen
2015

DELMALENES KOBLING TIL VISJON, HOVEDMAL 0OG
NASJONALT NIVA

Bade mél og standardnivier er koblet til det nasjonale

nivaet i "Nasjonal sykkelstrategi”. Gjennom & bryte
ned hovedmaélet om & "Gjere sykkel til et alternativt
transportmiddel for flere, og fa flere til & sykle” til del-
spersmalene fremkommelighet, trafikksikkerhet og
andel sykkelreiser blir det mulig & kvantifisere male-
ne. Delmaélene er deretter et utgangspunkt for a gjen-
nomfare en rekke tiltak.

MALENES FORMULERING: BRA ELLER DARLIG?

Malene er formulert pa linje med de nasjonale méle-
ne, men hva skjer hvis disse forbedres? Og hvis det na-

sjonale nivaet er for svakt eller for generelt til 4 passe
til Oslo? Visjonen om at "Oslo er Norges nasjonale
sykkelby” er ikke mulig & gjennomfare ved & arbeide
ut fra de angitte delmalene.

Fokus pé fremkommelighet og andel blir tydelig i og
med de tre delmélene, mens mangfoldet i syklistenes
sammensetning gar tapt. At syklistene skal ha tilgang
til et tilgjengelig og trafikksikkert sykkelnett, er heller
ikke en del av mal eller strategi.

Fremkommelighet i kryss, heydefor-
skjell og blandet trafikk.

med sykkel.

Risikoen for & bli drept eller varig
skadd malt i ulykker per millioner km

Fo
.0,{30 . .
d%d%ﬁd%

Pkt andel sykkelreiser
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(o]
DELMAL T: #KT FREMKOMMELIGHET FOR SYKLISTER INNEN 2075

Delmalet om gkt fremkommelighet for syklister

i Oslo innen 20715 var et generelt mal i strate-
gien. Malet mangler konkret angivelse av endelig
maloppnaelse.

®
)

Fremkommelighetsmalet var i hgy grad koblet til
Hovedsykkelveinettet, som lenge har veert utpekt
i Oslos sykkelplanlegging. Formalet var a etablere
et helhetlig og sammenhengende nett av sykkel-
veier for gkt fremkommelighet innen 2015.

FIG. MALOPPFYLLELSE FREMKOMMELIGHET |
SYKKELVEINETTET

Sykkelveinettets fremkommelighet beregnet for
alle linjene i nettet, er hpy. Hpy fremkommelighet
finnes seerlig i de ytre omradene av Oslo og pa
lokale strekninger.

FIG. MALOPPFYLLELSE FREMKOMMELIGHET
INDRE BY

| indre by er konkurransen om plassen stor, og
syklistene har ikke hatt hey prioritet. Fremkom-
meligheten er derfor lavere her enn i nettet som
helhet.

STRATEGIER FOR A NA DELMALET
For 4 nd delmalet ble folgende strategier foreslatt:
« Hovedsykkelveinettet fullfares

+ 30 km/tisentrum viderefores
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* Tilrettelegge for sykling mot enveiskjoring

» Etableringen av det sekundare sykkel- og hoved-
turveinettet viderefores

» Helhetlig skilting og veioppmerking

» @kt drift og vedlikehold av sykkelanlegg

KONKRETISERING AV 0G BESKRIVELSE AV DAGENS
SITUASJON FOR DELMALET MANGLER

Ettersom delmalet ikke er konkretisert, blir det ikke
mulig & folge opp maélet i relative termer. En konkre-
tisering ville veert mulig for eksempel ved & relatere
til biltrafikkens fremkommelighet med en reisetids-
kvote, eller ved a velge ut et antall representative
strekninger og arbeide med fremkommelighetsfrem-
mende tiltak og méle reisetid for/etter.

TO FREMKOMMELIGHETSSTUDIER AV VIKTIGE
STREKNINGER I OSLO ER GJORT

Det er gjort to fremkommelighetsundersgkelser for
sykkel i Oslo (Prosam 2011 og 2012). Undersgkelsene
studerte fremkommeligheten ved & la syklister sykle
ruter med GPS og fore loggbok over opplevelsen un-
derveis. Informasjon om underlag, utforming og skil-
ting ble dermed samlet inn, og forbedringstiltak for
strekningene ble foreslatt. Det er ikke gjort noen hel-
hetlig evaluering av sykkelveinettets fremkommelig-
het for delrapporten "Kartlegging av sykkelveinettet”.

VURDERINGSKRITERIER UTARBEIDET | DELSTUDI-
EN "KARTLEGGING AV SYKKELVEINETTET"

I delrapporten om sykkelveinettet pekes fremkom-
melighet ut som ett av fire viktige temaer for en vel-
lykket sykkelby. Vurderingskriterier for fremkom-
melighet er derfor utarbeidet, og disse har ogsé veert
brukt i denne evalueringen. Fremkommeligheten har
veert mulig 4 analysere gjennom forekomsten av mot-
stand i kryss, omfattende blandet trafikk og hgydefor-
skjeller. Analysene viser at sykkelnettets fremkom-
melighet er hoy i store deler, seerlig utenfor indre by,
men at det samtidig har sveert lav fremkommelighet i
de delene der mélpunktene er mange, og i de direkte,
mye brukte strekningene i byen. Forskjellene i frem-
kommelighet blir seerlig tydelige i indre by, der syk-
kelveinettets fremkommelighet blir darligere.

HAR STRATEGIENE BIDRATT TIL AT MALET ER OPP-
NADD?

De utpekte strategiene er rimelige, i forhold til ma-
let om gkt fremkommelighet. Men fordi det ikke fin-
nes noe utgangspunkt, er det vanskelig & vurdere om
fremkommeligheten er forbedret i relative termer.

Kvalitetene pa de enkelte strategiene méa vurderes,
for eksempel nar det gjelder hovedsykkelveinettets
maskevidde og etterlevelsen av 30 km/t i Oslo sen-
trum. Fullfaring av hovedsykkelveinettet i lengde har
veert sett pa som viktigere enn trafikksikker og sam-
menhengende utforming. Dessuten mangler viktige
strategier som er avgjgrende for fremkommeligheten.
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Lav  fremkommelig-
het pa grunn av stor
motstand i kryss og
blandet trafikk.

FREMKOMMELIGHET | SYKKELVEINETTET

Fremkommelige ruter: Liten motstand i kryss og blandet trafikk og liten/middels hgydeforskjell

Mindre fremkommelige ruter: stor motstand i kryss eller mye blandet trafikk, eller stor hpydeforskjell
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STRATEGIER FOR HOVEDSYKKELVEINETTETS UT-
BREDELSE OG UTFORMING MANGLER

Gjennomfgringen av hovedsykkelveinettet er en vik-
tig del av arbeidet med & nd maélet om gkt fremkom-
melighet for syklister. Derimot mangler en mer inn-
gaende diskusjon om hvordan hovedsykkelveinettet
som sadan presterer. Har det tilstrekkelig god mas-
kevidde? Er standarden pa nettet god? Kan alle bruke
dette nettet? Ligger nettet der det bor mange poten-
sielle syklister? Ligger nettet riktig i byen med tanke
pa gjennomferbarhet? Samtlige av disse spgrsmélene
belyses spesielt i kapittel 4.

Det er ogsa viktig & huske at hovedsykkelveinettet ble
planlagt pa 70-80-tallet, da kunnskapene og ambisjo-
nene om hvordan et nett skal se ut, var mye lavere enn
i dag. Hovedsykkelveinettet er sveert glissent, sam-
menlignet med internasjonal beste praksis. Dette er
det hovedsakelige problemet med nettet, snarere enn
lengden pa det. Det mangler dermed en strategi for
nettets utbredelse.

@KT PRIORITET FOR SYKLISTER | KRYSS 0OG VED
SIGNALANLEGG MANGLER | STRATEGIEN

Fremkommelighetstiltak for syklister i kryss og ved
signalanlegg nevnes ikke i det hele tatt i strategien, til
tross for at prioritering av syklister ved lyskryss og i
utforming av kryss kan gke bade fremkommelighe-
ten og den opplevde trafikksikkerheten for syklister.
Tiltak for eksempel i form av gronn belge, fargront,
filterfelt (separat svingspor rundt signalgivningen)
og liknende ville gkt syklistenes fremkommelighet
enormt pa strekninger med mange kryss, for eksem-
peliBygday allé.
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SYKKELENS RELASJON TIL ANDRE TRANSPORT-
TYPER | STRATEGIEN PEKER PA MANGELEN PA
HELHETSBILDE FOR TRAFIKKEN OG LAV PRIORITE-
RING AV SYKKEL SOM TRANSPORTTYPE

Kombinasjonen sykkel og kollektivtrafikk gis liten
plass i strategien. Sykling i kollektivfelt er en strategi
som ville gkt fremkommeligheten for mange syklis-
ter, seerlig fordi det i dag er mange som ikke vet om
at denne muligheten finnes, fordi det ikke er merket
med sykkelsymboler. En god kombinasjon av sykkel
og kollektivtrafikk pavirker ogsa behovet for sykkel-
parkeringsplasser ved holdeplasser. I GIS-vurderin-
gen av fremkommelighet var det ikke utarbeidet kart-
data om kollektivtrafikk. Dette gjorde det vanskelig &
vurdere kollektivtrafikkens fremkommelighet og are-
alkrav i forhold til sykkel. P4 sikt kan dette innebaere
store problemer, fordi manglende kunnskap om kon-
kurrerende transporttypers krav til samme arealer
behgver en helhetsvurdering som tar utgangspunkt i
et videre perspektiv enn den enkelte gaten.

Ingen fremkommelighetstiltak eller strategier i Oslos
sykkelstrategi 2005-2015 har en direkte tilknytning
til annen trafikk, for eksempel fremkommelighet i
forhold til andre transporttyper, eller fremkommelig-
het gjennom konkrete begrensninger i biltrafikkens
areal eller hastighet. I mange av resonnementene i
strategien er “biltrafikkstandarden” stadig til stede
- for eksempel & lage planskilte losninger hvis det er
mye trafikk. Det blir imidlertid beskrevet som ngd-
vendig for gjennomfering av hovedsykkelveinettet a
"redusere fremkommelighet og parkeringsmulighe-
ter for bilister”. "Dette er prosjekter som krever poli-
tisk vilje til & prioritere sykkel.”

Sykkelen har stort sett bare positive egenskaper,
bade for den enkelte syklist og for samfunnet.
Helseaspektene ved a sykle er uimatsigelig, og
sykkeltrafikkens lave miljgpavirkning sammenlik-
net med andre transportformer er en viktig arsak
til at pkt sykkeltrafikk anbefales i mange byer

0g land i dag. Trafikksikkerheten far syklister er
imidlertid et mindre positivt aspekt og er derfor
inkludert som et delmal i den tidligere strategien.
Delmalet om redusert risiko for dgd eller varig
skade tok utgangspunkt i samme grunnleggende
visjon som Nasjonal sykkelstrategi 2006-2015.

55 %

FIG. FREMKOMMELIGE STREKNINGER | HELE NETTET, SAMMEN-
LIGNET MED STREKNINGER | INDRE BY

I'indre by er strekninger med hgy fremkommelighet prosentvis lavere,
sammenlignet med sykkelveinettet som helhet.
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DELMAL 2:

Risikoen for a bli drept eller varig skadd i trafikkulykke for syklister i
Oslo skal ikke veere hpyere for en syklist enn for en bilist innen 2015

GODE MULIGHETER TIL A PAVIRKE ULYKKESRISI-
KOEN MED KT SATSING PA SYKKEL

Det er uproporsjonalt mange skadde syklister i for-
hold til antall reiste kilometer med sykkel. Ulykkesri-
sikoen er imidlertid tydelig avhengig av sykkelande-
len.Iennylig publisert studie om svenske kommuners
sykkelsikkerhet (Spolander, 2014) konstateres det at
kommuner med en hgyere andel sykkelreiser ogsa
har lavere risk for sykkelulykker. I danske Odense be-
tydde kommunens gkte satsing pa sykkel i perioden
1999-2002 at sykkelreisene gkte med mer enn 20 %,
samtidig som ulykkene ble redusert med 20 %. Det
henger sannsynligvis sammen med begrepet "safety
in numbers”, det vil si at flere syklister i gatene gker

FIG. MALOPPFYLLELSE RISIKO ALLE SYK-
KELULYKKER

Antallet sykkelulykker fordelt pa reiste kilo-
meter med sykkel er forbedret siden 2005,
men ikke nok til & na malet om en lavere ri-
siko enn for bilister.

FIG. MALOPPFYLLELSE RISIKO SYKKEL

KONTRA BIL

) For bilkjering er det sveert lav risiko regnet
per kjort kilometer. Sammenlignet med syk-
kel er risikoen 5-6 ganger hayere for syklis-
ter. Malsettingen om lavere risiko for syklis-
ter ville derfor krevd omfattende innsats fra
Oslo kommunes side. Det tyder pa at malet
var satt for heyt, ut fra de innsatsene for
trafikksikkerhet som kommunen har veert
beredt pa a gjennomfare.
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syklistenes synlighet og dermed deres faktiske sik-
kerhet. Trolig har ogsa infrastruktur, drift og vedli-
kehold en viss pavirkning, der kommuner som arbei-
der med & skape en god sykkelinfrastruktur, far gkt
andel syklister, som i sin tur motiverer og stiller krav
til kommunen om ytterligere & forbedre tilbudet for
syklister. I forlengelsen reduserer dette risikoen for
bade kollisjons- og eneulykker, samtidig som syklin-
gen gker.

STORT M@RKETALL FOR ENELULYKKER - DISSE
SKYLDES SOM REGEL MANGLER I DRIFT OG VED-
LIKEHOLD

I Sverige er ca. 80 % av sykkelulykkene enelulykker,
men da er bade politirapporterte ulykker og sykehus-
rapporterte ulykker med i statistikken. I Norge har
eneulykker med sykkel hvor andre trafikanter eller
kjeretay ikke er innblandet, en lav rapporteringsgrad
i den offisielle ulykkesstatistikken, og Oslos sykehus
rapporterer ikke sykkelulykker, til tross for at dette
har veert et nasjonalt krav siden 20009.

Med sykehusrapporterte ulykker kommer ogsd de
enelulykkene som krever pleie, med i statistikken.
Ifzlge en dypstudie fra VTI blir det konstatert at 7 av
10 hardt skadde syklister ble skadet i en enelulykke.
Disse ulykkene blir ikke alltid politianmeldt. Enelu-
lykker avhenger i sveert stor grad av drift og vedlike-
hold, der for eksempel grus kan fore til skliulykker
om varen. Oslo kommune har sveert god mulighet til &

pavirke denne ulykkesrisikoen. Enelulykker kan ogsa
skyldes syklistens héndtering av sykkelen, atferd og
situasjon eller interaksjon med andre trafikanter.

STRATEGIER FOR A NA DELMALET

TFor & na delmalet om redusert risiko for ded eller va-
rig skade i trafikken ble folgende strategier foreslatt:

« Hovedsykkelveinettet fullfares
 Utbedring av trafikkfarlige punkt og strekninger
+ Viderefpring av 30 km/t i sentrum

» @kt drift og vedlikehold av sykkelanlegg

FAKTISK MALOPPFYLLELSE

Det er vanskelig & vurdere om malet er nadd. Det av-
henger av at verken metode eller mal for vurderin-
gen er angitt i strategien, og at bare politirapporterte
ulykker er inkludert i statistikken. Alvorlige sykehus-
rapporterte ulykker er ikke inkludert. Det malet som
bor brukes for 8 f en korrekt vurdering av méaloppfyl-
lelsen, er antallet skadde syklisteriforhold til antallet
sykkelreiser innenfor kommunen. Det kan ogsé gjg-
res en hypotetisk risikovurdering for alvorlige ulyk-
ker pé grunnlag av antakelser om morketall.

Siden delmalet ikke har et utgangspunkt, blir det ikke
mulig & folge opp malet i relative termer, det vi si om
risikoen faktisk har blitt redusert.



Nasjonale beregninger av ulykkesrisikoen viser at
risikoen reduseres, og det har den gjort for samtlige
transportslag i de nordiske landene de siste arene. Pa
grunnlag av at syklingen i Oslo ogsa har okt, burde en
gkning av antall ulykker imidlertid ikke veaere urime-
lig. At andelen sykkelreiser har gkt, har sannsynligvis
pavirket ulykkesrisikoen, men ikke nok til & nd malet
om lavere risiko enn for bilreiser.

Tilgjengelige tall for Norge som helhet viser at risi-
koen reduseres, men at syklister fortsatt har over fem
ganger sa hgy risiko for & bli drept eller hardt skadd,
sammenlignet med bilfarere per kjorte kilometer.

UTVIKLING FOR ULYKKESRISIKO FOR SYKLISTER
(NASJONALT)

Beregninger fra T@I viser at ulykkesrisikoen for sy-
klister nasjonalt har blitt redusert over tid, fra en risi-
ko p&1,4311985til 0,821 2005.12010 var risikoen 0,6.

SYKLINGENS HELSEEFFEKTER VEIER OPP

Samtidig er det viktig & huske at fysisk aktivitet, for
eksempel daglig sykling til og fra jobb, gir betydelig
redusert risiko bade for alvorlige sykdommer som
hjerte-karsykdommer og kreft, og for mindre alvor-
lige sykdommer som diabetes og muskel- og skjelett-
plager.

15400 st
Ulykker 1996-2010

2550 st
Sykkelulykker

154 st
Sykkelulykker
med fotgjenger

1230 st
Alvorlig ulyk

ker ! Alvorlig sykkelulykker
med fotgjenger

FIG. ULYKKER | OSLO 1996-2010

Antallet alvorlige sykkelulykker er svaert lite, og det har bare skjedd 4 alvorlige ulykker mellom syklist og fotgjenger i perioden
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HAR STRATEGIENE BIDRATT TIL AT MALET ER OPP-
NADD?

Utviklingen med tanke pé trafikksikkerhet og ulyk-
kesrisiko har sannsynligvis blitt sveert lite pavirket
av Oslo kommunes arbeid. A forbedre drift og vedli-
kehold var med i strategien, men svaert lite er gjort for
& forbedre vedlikeholdet. I holdningsundersgkelsen
(se syklistkartleggingen) er bare 4 % av de spurte for-
neyde med vedlikeholdet av sykkelinfrastrukturen pa
vinterstid.

A innfere 30-sone i sentrum er gjennomfort, men fa
hastighetsdempende tiltak er imidlertid gjennom-
fort. Uten hastighetsdempende tiltak er det fullt mu-
lig & kjore mye raskere i sentrum, noe som ogséa skjer,
seerlig pa kveldstid.

Hovedsykkelveinettet er fortsatt ikke helt fullfort (se
videre kap. 3). Syklistkartlegging og sykkelnettana-
lyse viser ogsa at trafikksikkerheten er et sveert viktig
sporsmal for Oslos fremtidige arbeid, men at dette
ikke har hatt tilstrekkelig stort gjennomslag i stra-
tegiperioden. Sykkelnettet i Oslo har et lavt trafikk-
sikkerhetsniva, sammenlignet med internasjonale
forhold, szrlig i indre by. @kt trafikksikkerhet pekes
ut som det viktigste tiltaket som spurte syklister tror
ville fatt flere til & sykle. Oslo som sykkelby for barn
og eldre far ogsa sveert lav karakter. Dette skyldes
sannsynligvis at de satsingene pa sykkeltrafikk som
er gjennomfort i Oslo, ikke har rettet seg mot denne
gruppen. Dermed har man fatt et trafikksikkerhets-
niva som snarere er tilpasset voksne transportsyklis-
ter. Trafikksikkerhetsarbeidet for syklister i Oslo far
dermed lav karakter.
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FAKTISKE ULYKKESTALL VIKTIGE FOR FORTSATT
ARBEID MED ULYKKESRISIKO FOR SYKLISTER

Trafikkulykker rapporteres i henhold til en skala
(AIS) som baseres pa hvor alvorlig en trafikkulykke
er. De veldig alvorlige ulykkene (5-6 pa AIS-skalaen)
star imidlertid for en sveert liten del av ulykkene.
Uten sykehusrapporterte ulykker er det vanskelig & fa
et bilde av de lettere ulykkene (lavere enn 5 pa AIS-
skalaen), der spgrsmal som utforming, drift og ved-
likehold av infrastrukturen er avgjgrende. Trolig er
disse ulykkene mange, og disse ulykkene kunne Oslo
kommune hatt god mulighet til & pavirke. En strategi
som mangler, er derfor & pavirke tilgangen til infor-
masjon, slik at faktiske ulykkestall kan brukes i bade
planlegging og oppfolging.

FOKUS PA ALDERSGRUPPERS ULIKE BEHOV ER
VIKTIG FOR FREMTIDIG ARBEID MED SYKKELPLAN-
LEGGING

Strategiene har ikke sett spesielt pa ulykkesrisikoen
for barn og eldre. 3/4 av de som skades alvorlig eller
dor i sykkelulykker, er 65 ar eller eldre. Det skyldes at
eldre har vanskeligere for 4 hente seg inn igjen etter
skader og kan fa alvorlige problemer for eksempel ved
beinbrudd.

Ulykkesrisikoen for barn har blitt redusert, i forhold
til samtlige reiser. Nasjonal statistikk viser at antal-
let dgde barn i trafikken har sunket fra 94 til 10 i lgpet
av perioden 1970 til 2006. Reduksjonen skyldes bedre
trafikkmiljger, bedre sikring av barnibil og bedre kjg-
retgyteknologi. Samtidig skyldes en stor del av reduk-
sjonen ogsa at barna i sterre grad kjgres i biler enn de
tidligere gjorde. Det gir en negativ effekt pa barnas
bevegelsesfrihet og fysiske aktivitet. En strategi som

ser pé ulykkesrisikoen i forhold til helse, ville derfor
ogsa veert relevant.

OPPLEVD TRYGGHET | TRAFIKKEN ER AVGJ@BREN-
DE FOR VALG AV TRANSPORTTYPE - VIKTIGST FOR
H@Y ANDEL AV SYKLISTER

En strategi som fokuserer pa opplevd trygghet i tra-
fikken, mangler ogsa. Den opplevde, eller subjektive,
tryggheten er en viktig faktor i valget av fremkomst-
middel, og mer relevant for brukeren av trafikksys-
temet enn den faktiske, statistiske risikoen. Her ser
man ogsé en viss forskjell mellom kjgnnene, der kvin-
nerihgyere grad enn mennene synes at Oslo er utrygg
4 sykle i. I bade RVU og observasjoner vises denne
utryggheten tydelig ved at bare 30 % av syklistene er
kvinner.

Kartet viser en analyse av trafikal trygghet, der gront
betyr at utformingen har bade hay trafikksikkerhet og
hgy trafikal trygghet. I Oslo er store deler av sykkel-
veinettet utrygt, ifslge denne definisjonen.

Hpy og godkjent standard

Lav standard

FIG. TRYGGHET LANGS DE TILGJENGELIGE STREKNINGENE

Andel av de tilgjengelige strekningene som holder hgy, godkjent og lav stan-
dard. Tilgjengelige strekninger er naturlige strekninger i sykkelveinettet der

de fleste av byens malpunkter finnes.



e
%// '\.<.P

N\

2% 3 o.\o ‘ o \Eo\ S L 1
N8, o )
i .\.\ N\ :.o> ? o o) 5 ° o,
® b . bo/. O//\ \.\>y .;>\. o, \‘ %o
AN

_L_'\._.Z.ZQ.//'.\\.':\
|77 \< A %

SRR K \'//
/' .'.ﬁo'\‘/( /‘\..// /\o\. / /4

N
®
\..

TRAFIKAL TRYGGHET | 0SLO SENTRUM

Hpy standard

Lav standard

i
A

\
\.\ ,. \\.




DELMAL 3:

Andelen sykkelreiser skal pke med 50 prosent fra dagens niva innen 2015

Andelen syklister er en god indikasjon pa hvor-
dan innbyggerne oppfatter tilbudet for syklister.
Strategien beskriver nettopp at malet om en
@kning i andelen sykkelreiser er avhengig av hvor
godt man lykkes med & na delmalene om frem-
kommelighet og risiko i trafikken. Andelen kan
veere ulik i ulike deler av kommunen og skyldes
en rekke ulike faktorer, for eksempel bebyg-
gelsestetthet, tilgjengelighet til malpunkter og
opplevelsen av trygghet pa sykkelen.

FIG. ANDEL SYKKELREISER

Markedsandelen far sykkel pa hverdager
3 O malt i reisevaneundersgkelsen hgsten
9 2013. De rapporterte reisene har start el-

ler mal innenfor kommunen og ble fore-
tatt av personer bosatt i Oslo kommune.

FIG. MALOPPFYLLELSE ANDEL SYK-
KELREISER

Andelen sykkelreiser hadde gkt med
40 % ved RVU 2013, sammenlignet med
RVU 20065. Det er en tydelig pkning, men
ikke nok til 3 na det opprinnelige malet
om en pkning pa 50 %.
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MALE ANDELER

Reisevaneundersgkelsen hgsten 2013 er gjort pa
liknende maéte som tidligere reisevaneundersgkel-
ser. Forskjellen bestar forst og fremst i at det er lagt
til spersmél som er relevante for sykkel som trans-
portmiddel. Studien fra 2013 har ogsa sett pa hoved-
transportmater, som gjor at for eksempel korte gan-
greiser pa vei til en parkeringsplass eller holdeplass
faller bort. I den nasjonale reisevaneundersgkelsen
2009 (2011) og i Prosams analyse av informasjon fra
Ruters markedsinformasjonssystem (2011) er dessu-
ten tenaringer intervjuet. Dette kan pavirke andelen,
seerlig for kollektivtrafikk og sykkel. Ved fremtidig
oppfolging av markedsandelen for sykkel anbefales
det at undersgkelsen gjennomfgres pa liknende méate
som i reisevaneundersgkelsen fra 2013, med et jevn-
stort utvalg, vektet etter bydeler og utfort pad samme
tidspunkt pé aret.

STRATEGIER FOR A NA DELMALET

For 4 na delmélet om & oke andelen sykkelreiser ble
folgende strategier foreslatt:

« Strategier og tiltak i delmal 1 og 2 folges opp
« Utvidet sykkelparkeringstilbud
 Videreforing av bysykkelordningen

 Flere informasjons- og profileringstiltak

» Opparbeide planreserve

FAKTISK MALOPPFYLLELSE

@kningen av antallet sykkelreiser siden 2005 er et
faktum, selv om det i visse bydeler fortsatt er sveert
lave andeler som velger sykkel som transportmid-
del. En gkning av sykkelreisene er observert i mange
land og byer i den vestlige verden, og dette tyder pa at
sykling har blitt en global trend. Det skyldes sannsyn-
ligvis sykkelens image som et smart, urbant og gront
transportmiddel.

I Oslo har syklingen gkt siden tidligere reisevaneun-
dersgkelser, om enn ikke nok til 4 nd malet om en gk-
ning pa 50 %, eller bystyrets mél om & nd en andel pa
12 %.

HAR STRATEGIENE BIDRATT TIL AT MALET ER OPP-
NADD?

Andelen syklister har gkt generelt i de nordiske lan-
dene de siste arene, og spgrsmalet er hva som kan
henfores til Oslo kommunes arbeid med trafikksik-
kerhet og fremkommelighet for syklister. Sannsynlig-
vis har ikke bare gkningen en global trend i bunnen,
men bade gkt synlighet av sykler, som Oslos bysyk-
kelordning, og ulike markedsferingstiltak har trolig
ogsa pavirket synet pa sykkel som transportmiddel.
En helsetrend har ogsé veert observert de siste arene,
der sykkel sammen med lgping har blitt en idrett som
har lokket til seg stadig flere mosjonister. En falge av
det vises i flere konkurranser og mosjonslgp, som lok-
ker til seg flere og flere deltakere for hvert ar, eller som
blir fullbooket lang tid i forveien.



SYKLISTER ER INGEN ENHETLIG GRUPPE - DET
SNEVRE MALGRUPPEBILDET MA UTVIDES

Sykkelstrategien har hatt et tydelig fokus pa arbeids-
pendling og voksne syklister som sykler av trans-
porthensyn. Dette er bare en del av syklistgruppen.
For alokke til seg nye syklister, flere kvinner eller for
& beholde haye sykkelandeler hos ungdom kreves det
en annen, bredere angrepsméte. Ut fra et langsiktig
perspektiv er det bare de "svakere” syklistene som ma
lokkes til & begynne/fortsette & sykle for at andelen
syklister skal gke.

FOKUSERE PA RIKTIG SAK 0G STIKKE HULL PA MY-
TER OM HVA SOM PAVIRKER ANDELEN SYKKELREI-
SER

De byene der sykkelandelen er hgy, har ikke ngdven-
digvis et langt sykkelnett. Det de har, er et kompakt,
sammenhengende nett med hgy trafikal trygghet
og komfort. De har arbeidet med en tydelig priorite-
ring av sykkel som transporttype, og de har gradvis
forbedret tilbudet av infrastruktur for syklister. De
har serlig arbeidet med & eliminere opplevelsen av
utrygghet, bade trafikalt og sosialt, i sykkelnettet. For
dette har lengden pa nettet, eller hvor stor andel av
hovedsykkelnettet som er bygget, liten relevans.

TILGANG TIL GOD SYKKELINFRASTRUKTUR ER VIK-
TIGERE ENN TILGANG TIL SYKKEL

Selv tilgang til sykkel spiller liten rolle for sykkelan-
delen. I tidligere sykkelplan ble tilgjengelighet til syk-
kel malt til 75 %, og i reisevaneundersgkelsen hgsten
2013 14 denne andelen marginalt hoyere, pd 76 %.
Samtidig har syklingen gkt med nsermere 40 %. Det

er ikke mulig 8 henfore dette til den faktiske tilgangen
til sykkel. I det kommende arbeidet er det sveert viktig
at tilgjengelighet til sykkel som transportmate males
pa& andre méter. Det som er relevant, er tilgjengelighet
til malpunkter via en god sykkelinfrastruktur.

DET ER IKKE MULIG A FLYTTE FJELL, MEN DET GAR
AN A KOMME OVER DEM

Et aspekt som i mange sammenhenger fremheves
som en viktig faktor bak Oslos lave sykkelandel, er
forekomsten av hgydeforskjeller. Det er store hgyde-
forskjeller i Oslo, og dette gjor det vanskelig & sykle i
visse sammenhenger. Analyser av fremkommelighet
(se delrapporten Kartlegging av sykkelveinettet) vi-
ser at det finnes steder som innebaerer en fysisk pre-
stasjon for & komme opp med sykkel. Samtidig kan
man sammenligne med Stockholm, der sykkelande-
len har gkt kraftig de siste 10 drene. Selv i Stockholm
er det store hgydeforskjeller, og den gkte andelen
skyldes ikke at disse er fjernet, men at infrastruktu-
ren for syklister er forbedret. Selv Lund, som er den
svenske byen med hoyest andel sykkelreiser (43 %),
har en hgydeforskjell pa 78 meter, fordi hele byen er
bygd i en sydhelling.

En sterk trend som vil gke mulighetene til & overkom-
me kraftige hgydeforskjeller, er elsyklene. Disse sel-
ges i gkende antall og gjor det mulig & sykle bade ras-
kere og oppover bakker. Det vil sannsynligvis pavirke
andelen syklister fremover, sarlig blant de som ikke
vil at sykling skal matte innebaere fysisk anstrengelse.

TRANSPORTMIDDELFORDELING IFPLGE RVU 2013

Den vanligste hovedtransportmaten pa hverdager er kollektiv-
transport, som utgjer 34 prosent av alle reiser, etterfulgt av bil

(som sjafer), 31 prosent, og til fots, 18 prosent. Sykkel havner pa
fierdeplass av de vanligste hovedtransportmatene, med en andel
pa 8 prosent. Det tilsvarer ca. 100 000 sykkelreiser i lppet av en
hverdag.

TRAFIKKSIKKERHET OG FREMKOMMELIGHET

Blant kvinner oppgir 79 % at okt trafikksikkerhet er det hpyest
prioriterte tiltaket for at de skal sykle mer. Blant menn er det 66
%. Fremkommeligheten er det viktigste for 23 % av mennene og
11 % av kvinnene.

TRYGGHET | SYKKELNETTET

Mer enn to tredeler av kvinnene opplever Oslo som en delvis
utrygg eller utrygg sykkelby. Blant mennene oppgir halvparten
dette.

0OSLO SOM SYKKELBY

24 prosent av mennene opplever at Oslo er en bra eller svaert bra
by 3 sykle i, mens tilsvarende andel blant kvinner er 9 prosent.

FIG. RESULTAT FRA SYKLISTKARTLEGGINGEN

Markedsandelen for ulike transportmidler pa hverdager malt i reisevane-
underspkelsen hpsten 2013. | holdningsunderspkelsen ble dagens og mor-
gendagens syklister ytterligere kartlagt. Det ble observert store forskjeller
blant kvinner og menn, og dette kan forklare at bare 30 % av sykkelrei-
sene gjgres av kvinner.
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3. STRATEGIENES KVALITET



1. HOVEDSYKKELVEINETTET FULLFBRES

En strategi om a fullfgre hovedsykkelveinettet ble
ansett a bidra positivt pa alle de tre delmalene:
okt fremkommelighet, redusert risiko for trafikku-
lykker og pkende sykkeltrafikk. Satsing pa ho-
vedsykkelveinettet ble ogsa sett pa som et viktig
grep for & pke andelen arbeidsreiser pa sykkel.

FORMALET MED HOVEDSYKKELNETTET

Hovednettet for sykkeltrafikk ble vedtatt som det net-
tet som ville ha storst betydning for a:

* knytte alle bydeler/boligomrader mot sentrum
(sentrumsrettede ruter)

+ knytte sammen viktige omréder/funksjoner og sen-
trumsrutene til et nett (ringruter).

Planen har siden 1980-tallet veert at hovedsykkelnet-
tet skal bli ca. 180 km, og at det skal passe til arbeids-
pendling.

HVA ER GJORT?

Sterre deler av hovedsykkelveinettet er bygd ut, men
noen strekninger mangler. De delene av nettet som
ennd ikke er ferdigstilt, er forst og fremst steder og
strekninger med vanskelige trafikale forhold og ster-
ke krav fra andre transporttyper. I april 2014 gjenstod
bygging av 48 km ny sykkelvei, hvorav 15 km er Sta-
tens vegvesens ansvar.
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BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

A fullfore hovedsykkelveinettet er i bunn og grunn en
riktig strategi. Problemet er at hovedsykkelveinettet
som sadan ikke har tilstrekkelig hoy kvalitet.

Fokuseringen pa antall kilometer utbygd hovedsyk-
kelveinett er problematisk. Antall kilometer brukes
i media, av politikere og av funksjonaerer hos Oslo
kommune som en slags indikator pa nedlagt arbeid
for & fremme sykling som transportmiddel. Sammen-
lignende studier (se kap. 2) viser at det ikke er leng-
den péa nettet som er relevant, men nettets dekning,
trafikksikkerhet og kvalitet. Hele Kgbenhavns nett
til sammen er nesten halve Stockholms lengde, men
nettet er trukket der mennesker bor og arbeider, og
med en sveert tett maskevidde. Dette gjor det anven-
delig for mange. Oslos nett er bade kort og glissent,
sammenlignet med internasjonale forhold. Nettet er
dessuten ikke helt tilpasset befolkningstettheten, det
vil si der det finnes potensielle brukere i form av be-
boere og arbeidende.

Store deler av det hovedsykkelnettet som er bygd i
Oslo, har bade et lavt ambisjonsniva og en faktisk
utfering som innebaerer lav trafikksikkerhet og lav
fremkommelighet. Det er problemer pa flere steder i
hovedsykkelnettet, sarlig i sentrum, der antallet sy-
Klister er stort og en tydelig prioritering ber synes:
Bogstadsveien, Carl Berners plass, Stortorvet, Jern-
banetoget, Oslo S.

Oslo har de siste tidrene avlastet sentrum ved & bygge
tunneler og gjennomfartsarer for biltrafikken. Sam-
menlignet med for eksempel Ziirich har Oslo imid-
lertid ikke gatt inn og endret de avlastede gatenes
utforming for & oppna en prioritering av andre trans-
porttyper. Dette har fort til indusert trafikk, som har
gjort det vanskelig a prioritere andre transporttyper.
Trafikksikkerheten og fremkommeligheten p& ho-
vedsykkelveinettet i sentrum er derfor sveert lav.

Strategien med & fullfore hovedsykkelveinettet hand-
ler saerlig om & forbedre mulighetene for arbeids-
pendling. Det innebaerer samtidig en tydelig planleg-
ging for en enkelt gruppe mennesker og en enkelt type
reiser. Med hardt fokus pa hovedsykkelveinettet har
de lokale sykkelreisene, eller sykkelens mulighet til &
veere en del av en gronn reise, blitt erstattet.

Ytterligere aspekter som er viktige for om nettet blir
vellykket, er at hele Oslo kommune forstar hvor vik-
tig plass og fremkommelighet er. For eksempel passer
det ikke med uteserveringer der det er plassmangel,
eller omdirigering av trafikk som pavirker nettet.

65 %

FIG. FULLF@RING AV HOVEDSYKKEL-
NETTET

Andelen av sykkelnettet som er helt til-
rettelagt, er 65 %. Om man legger til den
andelen som er gjennomfgrt, men der
utferingen ikke er optimal, kommer den
gjennomfgrte andelen opp i 69 %.






HVOR FREMKOMMELIG ER HOVEDSYKKELNETTET?

HOVEDSYKKELNETTETS FREMKOMMELIGHET VA-
RIERER STORT MELLOM INDRE OG YTRE BY

Iindre by har 17 % av hovedsykkelnettet darlig frem-
kommelighet, mot 4 % i hovedsykkelnettet som hel-
het. Hovedsykkelnettet er til og med mindre frem-
kommelig enn sykkelnettet som helhet. Siden det
primeere formélet med hovedsykkelnettet er a veere
fremkommelig, er den lave fremkommeligheten et
problem. Dessuten er mengden syklister og ogsa mal-
punktene desto flere i indre by, og derfor pavirker den
lave fremkommeligheten i dette omradet mange sy-
klister.

Ytterligere hindre for fremkommeligheten er de
mange systemskiftene, der sykkelfelt, sykkelveier og
blandet trafikk avlgser hverandre. Det skaper en usik-
kerhet hos syklistene og kan innebaere en mer redu-
sert fremkommelighet for syklistene har "lert seg”
hvordan de skal hdndtere skiftene.
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HOVEDSYKKELNETTETS FREMKOMMELIGHET

Andel av nettet som er svaert fremkommelig (grenn), frem-
kommelig (qul) eller ikke fremkommelig (rpd)

HOVEDSYKKELNETTETS FREMKOMMELIGHET | INDRE BY

Andel av nettet som er sveert fremkommelig (grenn), fremkom-
melig (gul) eller ikke fremkommelig (red)

FREMKOMMELIGHET | HELE SYKKELNETTET

Andel av nettet som er sveaert fremkommelig (grenn),
fremkommelig (gul) eller ikke fremkommelig (red)

FREMKOMMELIGHET | INDRE BY

Andel av nettet som er sveert fremkommelig (grenn),
fremkommelig (gul) eller ikke fremkommelig (red)




HOVEDSYKKELVEINETTETS FREMKOMMELIGHET

God fremkommelighet

Darlig fremkommelighet / ikke fremkommelig
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HVOR TILGJENGELIG ER SYKKELNETTET?

SVART STORE AVSTANDER MELLOM KRYSSENDE
VEIER SKAPER LAV TILGJENGELIGHET TIL HOVED-
SYKKELNETTET

Tilgjengeligheten males ved & se hvor de direkte
strekningene finnes og hvor det finnes malepunkter
i sykkelnettet, og ved a studere maskevidden. Hoyere
maskevidde gir altsd hgyere tilgjengelighet til byen
med sykkel, fordi det ganske enkelt blir flere veivalgs-
muligheter. I Sykkelhdndboka 2013 (Statens vegve-
sen) star det at maskevidden i hovednettet ber veere
mellom 500-800 m, men noe mindre i sentrale by-
omrader. I Oslos hovedsykkelveinett er maskevidden
i gjennomsnitt 1 780 meter. For gnsket maskevidde
ifelge den nasjonale standarden burde altsé Oslos ho-
vedveinett med sine utpekte ruter for fremkommelig
og trygg sykling minst dobles. Den glisne maskevid-
den forer ogsa til at sveert fa av alle Oslos hverdagslige
destinasjoner kan nés via utpekte sykkelruter.

LANGE RUTER RADIALT INN MOT BYEN, MEN FA
RUTER MELLOM BYDELER

Muligheten til & sykle pa tvers mellom bydelene via
hovedsykkelnettet er i dag begrenset. Muligheten til
a lage flere tverrlinjer langs direkte ruter er dermed
stor.
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641 M

OSLOBOERNES GJENNOMSNITTSAVSTAND
TIL HOVEDSYKKELNETTET

1780 M | SNITT MELLOM
KRYSSENE | HOVEDSYKKELNETTET

= LAV MULIGHET FOR A KOBLE SIG PA NETTET 0OG PA ANDRE RUTER

NAR SYKKELNETTET INNEN 500 M

24 % NAR SYKKELNETTET INNEN 200 M







LIGGER HOVEDSYKKELNETTET DER BRUKERNE FINNES?

| OSLO F@LGER TILBUDET AV KOMMERSIELLE TJE-
NESTER BEFOLKNINGSTETTHETEN | 90 % AV TIL-
FELLENE

A folge tettheten med tanke p& hvor sykkelveinet-
tet trekkes, er viktig for at sykkelnettet skal nas av
s& mange potensielle brukere som mulig. Nettet bor
altsé finnes, og ha hoy maskevidde, der det bor og ar-
beider mange mennesker. I Oslo er forholdet mellom
befolkningstetthet og handelstilbud 90 %. I tette by-
deler er det altsd flere destinasjoner, som medfgrer
behov for flere fremkommelige og trygge ruter for a gi
god tilgjengelighet til byens tilbud med sykkel.

I Oslo sentrum er det flere tetthetsklynger som ikke
inngar i hovedsykkelveinettet. Eksempler pa slike
strekninger som kunne gitt mange mennesker hgyere
tilgang til hovedsykkelnettet, er Bogstadveien, Fager-
borggata, Thereses gate og Pilestredet, Oscars gate,
Waldemar Thranes gate og Vogts gate.

OSLOS TETTHETSKJERNE FORMER SEG ETTER
LENGRE STREKNINGER FRA INDRE BY OG UT

Tetthetsanalysen viser at tettheten fordeler seg i
strekninger og klynger, og at hovedsykkelnettet stort
sett ligger pa slike strekninger. Trikkestrekningene i
Oslo sentrum ligger imidlertid i stgrre grad i de tette
strekningene, og dette betyr en direkte konflikt med
de arealkravene som gkt sykling vil innebaere. Hvis
syklingen gker, er det pa disse strekningene de fleste
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Dagliga resor per person

. oﬁto

//

38 77 5 150

Befolkning per hektar

200

ref: Ifplge UN-Habitat skaper ogsa ekt befolkningstetthet forutsetninger for
mer sykkeltrafikk, fordi avstandene som regel blir kortere og biltrafikken
mindre fremkommelig. Det er retningsgivende at bydelene ved 150 personer
per hektar og oppover blir mer attraktive for gang-, sykkel- og kollektivtra-
fikk enn biltrafikk.

ref. korrelasjon mellom tilbudet av handel, kultur, restau-
ranter og tetthet av beboere og arbeidende innenfor 500
meter. | Stockholm er tilsvarende forhold 90 %.

brukerne og mélepunktene finnes, og dette gjor det
vanskelig & "flytte” sykkeltrafikken til tilgrensende
strekninger. I fremtidig planlegging ber det derfor
skapes bedre muligheter for & sykle, ogsa pa streknin-
ger med kollektivtrafikk. Men det kan finnes alterna-
tive strekninger med hgyere trygghet og fremkomme-
lighet pa parallelle strekninger.

@KT MASKEVIDDE | TETTE BYDELER ER VIKTIG

I Sykkelhdndboka 2013 (Statens vegvesen) angis at
maskevidde pa hovednettet bgr vaere mindre enn 500
m i sentrale byomrader. Maskevidden ber veere hay
ogsa i delene med hoyere tetthet enn 150 beboere per
hektar .



OSLOS TETTHET OG HOVEDSYKKELNETT
Tettheten er malt i antall beboere og arbeiden-
de per hektar. Hovedsykkelnettet er markert
med svart linje.

- H@Y TETTHET (>400)
N
|

UN HABITATS GRENSE FOR BA&-
REKRAFTIG TETTHET (>150)

LAV TETTHET (>60)
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SVART LAV TETTHET (>10)




ER HOVEDSYKKELNETTET TRYGT OG SIKKERT?

DEN TRAFIKALE TRYGGHETEN | HOVEDSYKKEL-
NETTET ER LAVERE ENN | SYKKELNETTET SOM
HELHET

Hovedsykkelnettet ses som en av de viktigste strate-
giene for & oke andelen syklister i Oslo, og for 4 mu-
liggjore en tryggere sykkelby. Analysen av trygghet
viser imidlertid at tryggheten faktisk er storre pa an-
dre sykkelveier enn akkurat pd hovedsykkelveinettet.
Totalt sett oppfyller tre firedeler av linjene i hoved-
sykkelveinettet godkjent standard og halvparten hgy
standard.

En mengde kriterier styrer niviene i analysen. En
strekning eller et kryss oppnér ikke godkjent niva hvis
strekningen innebaerer sykling i blandet trafikk i hgy
hastighet eller med hagye trafikkmengder, hvis et syk-
kelfelt er for smalt, midtstilt eller trukket langs med
parkerte biler. Om et kryss mangler sykkelboks eller
om det finnes trikkskinner i krysset, pavirker ogsa
vurderingen. Innenfor indre by oppfyller 9 % av strek-
ningene godkjent standard) og 14 % hgy standard.

Fordi bare 43 % av kryssene oppfyller godkjent stan-
dard i hele sykkelveinettet, og bare 12 % i indre by,
peker analysen pa at tiltak i kryss er en av de storste
manglene og utfordringene for et tryggere sykkelvei-
nett som helhet. Den manglende trafikale tryggheten i
indre by er ogsé en sveert stor utfordring for fremtidig
trafikkplanlegging i Oslo.
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HOVEDSYKKELVEINETTET, HELE OSLO

TRAFIKAL TRYGGHET PA SYKKELRUTENE TRAFIKAL TRYGGHET | KRYSSENE

HELE SYKKELVEINETTET
HELE SYKKELVEINETTET

HOVEDSYKKELVEINETTET, INDRE BY

TRAFIKAL TRYGGHET PA SYKKELRUTENE TRAFIKAL TRYGGHET | KRYSSENE

HELE SYKKELVEINETTET
HELE SYKKELVEINETTET




TRYGGE SYKKELSTREKNINGER OG KRYSS

Heyt niva pa sykkelstrekninger eller kryss

Lavt niva pa sykkelstrekninger eller kryss




2. DET SEKUNDZARE SYKKEL- OG HOVEDTURVEINETTET VIDEREFORES

En strategi om a viderefgre etableringen av det
sekundaere sykkel- og hovedturveinettet ble
vedtatt for a fremme transport-, nytte- og tur-
sykling. Strategien ble ogsa ansett 4 ville bidra til
pkt fremkommelighet, redusert risiko for trafikku-
lykker og gkt andel sykkelreiser. Strategien har et
seerlig fokus pa barn, unge og eldre.

FORMALET MED DET SEKUNDARE NETTET

Det sekundeere sykkelveinettet skulle i hovedsak
fange opp lokale transportbehov og tilfredsstille
transport-, nytte- og tursyklistene. Formaélet med et
sekundaert sykkelveinett var a etablere lokale lenker
mellom hovedsykkelveinettet og boligomrader, ar-
beidsplasskonsentrasjoner,
og serviceomrader. En del av tiltakene er punktutbe-
dring av seerlig trafikkfarlige punkt, kryss og strek-
ninger.

kollektivknutepunkter

FORMALET MED HOVEDTURVEINETTET

Oslos hovedturveinett skulle tilby trafikksikre, opp-
levelsesrike og grenne ferdselslinjer mellom bolig-
omrader, parker og friomréder. Det er Friluftsetaten
(Bymiljgetaten siden 2011) som har hatt ansvar for
planlegging og bygging av turveier i hovedturveinet-
tet.
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HVA ER GJORT?

Enkelte strekninger og sykkelveier er bygd i det se-
kundeere nettet og i turveinettet, men uten et helhet-
lig syn pa nettet og de enkelte lenkenes betydning.

BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

Det sekundeere sykkelveinettet skal i sterre grad
fange opp lokale transportbehov. Ifslge RVU (se sy-
klistkartleggingen) stir dette nettet i visse bydeler
nemlig for flesteparten av sykkelreisene. At nettet gir
en forbindelse til skog og natur, er viktig for mange
osloboere. Samtidig har fokus veert lagt pa hovedsyk-
kelveinettet, til tross for at selv et sekundeert nett ma
veere godt utformet, seerlig med tanke pa de svakere
trafikantene. Detaljer som ramper/avfasede kanter og
sd videre ma ogsa finnes her, pd samme mate som at
nettet ma veere godt koblet til hverdagsmélpunkter
som skoler, barnehager og s videre, slik at det er mu-
lig & levere barna pé vei til arbeid.

FORSKJELL MELLOM TEORI OG PRAKSIS - 0OSLOS
SYKLISTER BRYR SEG LITE OM HVA NETTET KAL-
LES

I revisjonen av hovedsykkelnettet (Oslo kommune,
2011) angis at mange transportsyklister ikke vil bru-
ke sekundeernettet, fordi de prioriterer hastighet og
fremkommelighet. Samme resonnement finnes i syk-
kelstrategien, der turveinettet anses a betjene andre
malgrupper enn hovedsykkelveinettet. Sykkelstrate-

gien mener at HSVN skal tilrettelegges for rask og ef-
fektiv ferdsel, mens turveinettet hovedsakelig skal ha
en rekreativ funksjon.

Samtidig viste rutevalgsundersgkelsen, der syklende
osloboere ble intervjuet, at de bruker hele nettet til
sykkelreisene sine, ikke bare hovedsykkelveinettet.
Seerlig ble en sykkelvei langs Akerselva utpekt som en
svaert mye brukt lenke for arbeidspendling, men den-
ne inngar ikke i hovedsykkelveinettet. Det tyder pa at
det er viktig 4 arbeide ogsd med andre aspekter enn
hgy fremkommelighet i arbeidet med & gke andelen
sykkelreiser, selv for transportsyklister.

DELT ANSVAR ELLER INGEN ANSVAR?

Gregntplanen tar seg av de sykkelstrekningene som
finnes i det sakalte turveisystemet. Det er ikke alltid
sammenhengende i nett, og dette skaper problemer
for den som vil sykle gront gjennom byen eller fra
kysten til Marka, eller som ganske enkelt vil ha en ro-
lig, gronn reise til jobben. En del av problemet er at
ansvaret for nettene ligger hos flere forvaltningsorga-
ner. Det er i hovedsak tidligere Friluftsetaten som har
ansvar for planlegging og bygging av turveinettet.

I det kommende arbeidet er det viktig 4 arbeide med
sykkelnettet ut fra et helhetlig perspektiv, og & etable-
re et malrettet samarbeid mellom ulike forvaltnings-
organer.



TURVEINETTETS ROLIGE ATMOSFARE 0G FORBINDEL-
SE MELLOM VANN 0G NATUR

@ Atkomst til Marka

Grgnne og stille sykkelruter

Sykkelruter i turveinettet uten grgnne eller bla omgivelser
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ER TURVEINETTET SAMMENHENGENDE, ROLIG OG STILLE?

TURVEINETTET ER | DAG ET OMFATTENDE, MEN
MINDRE SAMMENHENGENDE NETT

Turveinettet bestar i dag av totalt 512 km sykkelveier,
hvorav 218 km finnes i byen og 294 km i Marka. Tur-
veinettet er med andre ord godt utbredt og inneholder
store rekreative verdier gjennom de opplevelsesrike
sykkelveiene mellom bydeler, parker og stgrre natur-
omrader. Formaélet er ogsd at turveinettet skal mu-
liggjore trygge sykkelstrekninger mellom disse ulike
grontomradene. Kartet pa side 45 viser at turveinet-
tet via blant annet Akerselva skaper en del lengre
sammenhengende grgnne strekninger gjennom byen,
og dette er sveert positivt ut fra malsetningen med
turveinettet. P4 den andre siden mangler det imid-
lertid kontinuitet, og mange av de utpekte streknin-
gene i turveinettet mangler en forlengelse til andre
grontomrader. I fremtidig planlegging er det viktig a
arbeide med nettet pé en helhetlig méte og finne mu-
ligheter for & skape sammenhengende strekninger.

GRONT ER IKKE ALLTID STILLE - OG TURVEINETTET
ER IKKE ALLTID GR@NT

Mange av linjene som har hgy trafikksikkerhet og
fremkommelighet, som for eksempel linjen langs
Frognerstranda, forstyrres i dag av stgy. Lange sam-
menhengende stoyfrie strekninger finnes forst i de
ytre omradene av Oslo kommune og i Marka. Dessu-
ten har mange av de kompletterende strekningene
som skal knytte sammen turveinettet, fullstendig
mangel pa gronne omgivelser (rede lenker pa inntil-
liggende kart).

STRATEGIENES KVALITET / 44

ANDEL AV TURVEINETTET | BYEN SOM FORSTYRRES AV ST@Y ELLER
MANGLER GR@NNE OMGIVELSER

Gronomrade med buller
W Tyst gronromrade

M Ej gronomrade

TURVEINETTETS
ROLIGE ATMOSFARE

Andel av nettet som har
svaert rolig  atmosfaere
(grenn), som er grgnn, men
forstyrres av stagy (qgul) eller
som ikke er grenn (red)



3. HELHETLIG SKILTING OG VEIOPPMERKING

Strategien om helhetlig skilting og veioppmerking
anses a bidra til gkt fremkommelighet og redusert
risiko for trafikkulykker. Strategien om skilting
vektlegger sykkeltrafikk i sentrum, hovedsykkel-
veinettet og anlegg med mange barn og unge.

For & veere velfungerende bgr hele sykkelveinettet
skiltes med gode og enhetlige skilt. Skiltene bar vise
sykkelruter, malpunkter og avstand. Skilting er saer-
lig viktig langs hovedsykkelveinettet og nar sykkelru-
ten ikke folger hovedvei, slik at syklisten ma avvike
fra den "naturlige” veien.

HVA ER GJORT?

Oslo kommune har satset pa skilting og drift og vedli-
kehold av visningsskilt og veimerking p& kommunens
sykkelanlegg. Hovedsykkelnettet skiltes primeert
med visningsskilt for sykkelruter, skilt 755 (se bilde).
Pa det sekundeere og lokale sykkelveinettet anses be-
hovet for skilting & veere noe mindre.

BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

God skilting er en god strategi, men Oslo kommunes
ambisjonsniva med tanke pa skilting for syklister, er
lav. De skiltene som brukes, er i henhold til nasjonal
standard, men fordi disse er smé og fargesvake, er de
lite synlige i trafikken, bade for syklister og for andre
trafikanter.

0SLOS SYKLISTER VIL HA TYDELIGERE SKILTING,
0G PA RETT PLASS

I syklistkartleggingen var det seaerlig ettersporsel et-
ter tydeligere skilt og med avstandsangivelser til vik-
tige malpunkter. Dessuten ble det satt pris pé tydelige
skilt pa steder der det oppstar veivalgssituasjoner.

Tor & kunne skilte godt for syklister anbefales det a
utarbeide en skiltplan. Skiltplanen skal inneholde
rutiner for regelmessig oversyn av eksisterende skilt
(identifisering av mangler og tiltak) samt rutiner for
komplettering av nye skilt i takt med at byen bygges
ut. Det skal fremga hvilke strekninger som skal skil-
tes.

MERKING AV OMKJ@RINGSVEI OG OPPMERKING
FOR SYKLISTER ER VIKTIG

Oslos rutiner for merking ved ombygging av veier be-
haver ogsa en gjennomgang. Tilsvarende rutine som
for omdirigering av biltrafikk ved veitrafikkarbeid er
et rimelig ambisjonsniva. Det er viktig at merking av
omkjgringsvei viser en prinsipplgsning for omleggin-
gen, fordi syklister ikke alltid kjenner gatenavnene.

FIG. SKILTING

Skiltingen i Oslo er lite synlig og har sjelden avstandsangivelser til mal-
punkter.
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4. KT DRIFT OG VEDLIKEHOLD AV SYKKELANLEGG

En strategi for pkt drift og vedlikehold av sykkel-
anlegg anses a bidra til samtlige mal: gkt frem-
kommelighet, redusert risiko for trafikkulykker
0g okt andel sykkelreiser. Strategien fokuserer
seerlig pa hovedsykkelveinettet og tetting av
trafikkfarlige asfalthull og feiing.

Syklister er mye mer folsomme for manglende ved-
likehold enn bilister. En sykkel er et balanseredskap
og pavirkes av ujevnt underlag og darlig kjerebane, og
man kan skli pa is eller grus eller gdelegge dekkene pa
glass og skrap i veibanen. Selv veiunderlaget pavirker
syklistene. Stein og polerte overflater kan for eksem-
pel bli sveert glatte nar temperaturen synker. Standar-
den pa sykkelanleggene som tilbys, samt drift og ved-
likehold, har derfor stor betydning for orienterbarhet,
risiko og fremkommelighet.

HVA ER GJORT?

Vinterdriften av sykkelanlegg i Oslo blir i syklistkart-
leggingen utpekt som et problem. Selv i Bylivsunder-
sekelsen (Gehl Architects, 2014) utpekes snorydding
som mangelfull for syklister, saerlig i sykkelfelt. Det
tyder pé at ambisjonsnivaet for vinterdriften fortsatt v ‘
erlav. FIG. SN@RYDDING AV SYKKELFELT, BEFARING JANUAR 2014,

Oslo kommune og Statens vegvesen har forskjellige Manglende sngrydding innebaerer bade heyere ulykkesrisiko og darligere fremkommelighet.

rutiner for vinterdrift, men det har ikke veert mulig &
vurdere hvilke rutiner som er mest effektive, fordi det
ikke har veert mulig a studere rutinene i detalj.
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BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

En god vinterdrift er avgjsrende for hvorvidt folk sy-
kler pa vinterstid. Fordi det ser ut til 4 ha blitt gjort
lite for & gke ambisjonsnivaet, anbefales det at Oslo
kommune utarbeider tydelige kriterier for hvilket
niva som skal vaere godkjent for de ulike typene in-
frastruktur. A utarbeide felles retningslinjer for hele
sykkelveinettet, inkludert de delene der Statens veg-
vesen er hovedansvarlig, ville gitt en hgyere konti-
nuitet og en hoyere forutsigbarhet for syklistene pa
vinterstid.

UTFORDRINGENE ER STORE, MEN DET ER GODE
MULIGHETER FOR A FORBEDRE SN@RYDDINGEN

Mange av Oslos sykkelanlegg er sykkelfelt. Disse er
kjent som vanskelige a drifte og vintervedlikeholde
med godt resultat. Det skyldes at biltrafikken drar
med seg eller presser sng og grus inn i sykkelfeltet. En
maéte & forbedre forholdene for syklistene p4, er a re-
gulere mulighetene for parkering langs fortauskant,
slik at hele gatearealet kan ryddes for sne. Metoden
brukes med suksess i Stockholm.

Det finnes gode muligheter for & forbedre kampen
mot glatte veier. Bade Stockholm og Kebenhavn bru-
ker en sdkalt "feiesalter” pa prioriterte strekninger.
P4 sikt kan oppvarmede sykkelbaner veere en lgsning,
og dette er seerlig mulig & gjennomfore i helt nye by-
deler.

Kgbenhavns rutiner innebaerer at nettet skal vaere
ryddet innen 4 timer etter snefall, og sykkelnettet har
ogsé hgyest prioritet.

KONTROLL OG INSPEKSJON ER GRUNNLEGGENDE
FOR GODE RESULTATER

Strategien peker ogsa ut hull og ujevnheter som det
viktigste & arbeide med. Heller ikke disse rutinene har
veert mulig & studere, men det er fortsatt viktig at disse
sporsmalene behandles i fremtidig arbeid. Studier av
sykkelveinettets jevnhet og kvalitet er mulig & gjore
for eksempel ved hjelp av laserskanning. Filming av
sykkelstrekninger kombinert med standardkriterier
for underlag og drift gir ogsé gode resultater og kjenn-
skap til sykkelnettets status.

FIG. TILGANG TIL VINTERBR@YTET SYKKELVEINETT

Andel av osloborgere med tilgang til vinterbrgytet hovedsykkelnett innen
200 m (grent), 500 m (gult) eller lengre (rpdt)

Drift og vedlikehold mé kontrolleres gjennom in-
speksjoner. Statens vegvesen og Oslo kommune har
innfort sykkelveiinspeksjoner pa egne sykkelanlegg.
Sykkelveiinspeksjoner er en systematisk og effektiv
mate 4 innhente viktige opplysninger om tilstanden
pé byens sykkelanlegg pa. Disse bgr utfores minst 4
ganger arlig, helst av uavhengig inspektor. Hoved-
hensikten med sykkelveiinspeksjoner er a kartlegge
feil og mangler som grunnlag for utbedringsarbeid og
strakstiltak pé alle typer sykkelanlegg. Ved Spacesca-
pes inspeksjoner hgsten og vinteren 2013-2014 og i
Oslo kommunes egen revisjon av hovedsykkelnettet
var det imidlertid mangler i bade veidekke og opp-
merking.

I strategien mangler helt beskrivelse av hvordan vei-
dekke og oppmerking skal utfores for 4 gi god komfort
til syklister. Blant annet handler slike retningslinjer
om sykkelsymboler i sykkelbaner og felt som ikke bar
veere opphgyde, men malte. Veiunderlaget skal helst
veere asfalt eller slett gatestein.

Ref: Driftsseksjonen i Bymiljpetaten har ansvaret for den kom-
munale delen av sykkelveinettet, mens Statens vegvesen har
ansvaret for de statlige veiene. Bade kommunen og Statens
vegvesen har avtaler med entreprengrer som utfgrer arbeidet.

Oslo kommune har som mal 3 breyte sykkelveier og sykkelfelt
nar det har falt 5 cm sng. Etterrydding og bortkjering av sne
gjeres ved behov.
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5. UTBEDRING AV TRAFIKKFARLIGE PUNKT, KRYSS OG STREKNINGER

Strategien for utbedring av trafikkfarlige punkt,
strekninger og kryss anses a bidra til redusert
risiko for trafikkulykker i alle byens sykkelanlegg.
En viktig del av strategien er a sgrge for at kom-
munen til enhver tid har kjennskap og kunnskap
om trafikkfarlige punkt, kryss og strekninger.

Strategien er tydelig pa at utbedring av serlig tra-
fikkfarlige punkt, kryss og strekninger er ngdvendig
for 4 nd malsetningen om redusert ulykkesrisiko for
syklister.

HVA ER GJORT?

En viktig forutsetning for 4 kunne utbedre trafikkfar-
lige punkt, kryss og strekninger er kunnskap om hvor
disse trafikkfellene er og hvor ulykkene faktisk skjer.
Oslo kommune far fortlgpende kunnskap gjennom
ulykkesstatistikk, henvendelser fra skoler, publikum
og media.

Oslo kommune har i strategiens gjennomfarings-
periode gjennomfort flere forbedringer i gatenettet.
F4 av disse handler imidlertid om & gi syklistene hgy
prioritet, men snarere om a bygge om steder for & gke
sikkerheten. Et eksempel pé et sted der syklistenes
fremkommelighet har blitt beskyttet ved avstenging
av samme gate for biltrafikk, er Torggata.
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BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

A forbedre trafikkfarlige steder og strekninger er en
sveert god strategi for & nd méalet om redusert risiko i
trafikken. Samtidig er det en tydelig bilnorm til stede,
som gjor at forbedringer sjelden forer til innskrenk-
ninger i andre transporttypers fremkommelighet el-
ler arealkrav. Sykkelhandbokas standard er dessuten
ikke tilpasset svakere syklister.

EN REDUKSJON AV ULYKKESRISIKOEN FOR SY-
KLISTER MA INNEB/ARE EN @KT PRIORITERING AV
SYKKELTRAFIKKEN

En diskusjon om lyskryssene mangler helt i strate-
gien. I trafikkfarlige kryss er en prioritering av syklis-
tene i signalsystemene et sveert viktig tiltak for a gke
sikkerheten for syklister. Det kan handle om forgront,
gregnn bglge, advarsel om tungtransport med lysdio-
der osv. Sykkelbokser med tilbaketrukket stopplinje
ber innfores i samtlige lyskryss hvis det ikke er valgt
annen sykkelutforming.

Selv syklistenes vikeplikt i sykkelpassasjer og krys-
ningspunkter er utelatt i strategien. Det er et viktig
tiltak for a gke syklistenes fremkommelighet og sik-
kerhet i kryss at utformingen tydelig viser hvor sy-
klistene har vikeplikt og ikke. Selv sykkelpassasjenes
utforming ma bli mye tydeligere i fremtidige forbe-
dringsprosjekter.

FIG. SYKKELBOKS

Red oppmerking av sykkelboks er laget pa flere steder i Oslo.



6. 30 KM/T | SENTRUM VIDEREF@RES

Strategien om viderefgring av 30 km/t i sentrum
anses gi pkt fremkommelighet og redusert risiko
for alvorlige trafikkulykker for sykkeltransport i
sentrum.

Sentrum er byens viktigste mgtested for mennesker,
neeringsliv, handel og kulturliv. Strategien mener at
det pd grunn av trange gaterom, tett biltrafikk og man-
ge kollektivtraseer er vanskelig a etablere sammen-
hengende sykkelveier her. Hovedprinsippet innenfor
Ring 1 har derfor veert a blande sykkeltrafikk med an-
nen trafikk. Fartsgrensen i Oslo sentrum ble redusert
til 30 km/t fra september 2002.

HVA ER GJORT?

Etterundersgkelser i 2004 viste en liten nedgang i
faktisk hastighet i sentrum. Hoy hastighet medfarer
gkt risiko for ulykker, og strategien anbefaler at det
bor vurderes a iverksette tiltak i gater som inngar i
hovedsykkelveinettet. Et effektivt og anbefalt alter-
nativ til sykkelfelt i sentrum som foreslas, er & etable-
re fartsreduserende tiltak. Noen slike vises imidlertid
ikke ved observasjoner hgsten 2013.

BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

Fordi fartsgrensene etterleves dérlig, hadde det veert
lurt & utforme sentrum med fartssikring og begrenset
gjennomfartstrafikk. Det er ikke gjort, men det var in-
kludert som en anbefaling fra etaten.

Utgangspunktet for strategien er at Oslo sentrum
mangler plass til sykkelanlegg. Sentrum har imidler-
tid ingen faktisk plassmangel pd mange steder, men
snarere en lav prioritering av sykkel i gaterommet.
Sa lenge det er plass til parkerte biler, er det i teorien
plass til sykkelfelt eller baner. Men det har ikke veert
politisk vilje til & prioritere syklistene i gaterommet.

s
===
=a_
-\

= ==
‘.
Iy

FIG. TRAFIKKLYS | 30-GATE

Problemet med redusert fremkommelighet pa grunn
av hgy hastighet og stor biltrafikk gjelder seerlig ho-
vedsykkeltraseer i sentrum. I mange kryss er det ogsa
lyskryss, til tross for skiltet lav hastighet, og dette re-
duserer fremkommeligheten ytterligere. Her ville i
stedet fartsreduserende tiltak veert en bedre lgsning
og gitt et bedre samspill i trafikken.

Til tross for at Oslo sentrum er regulert med en fartsgrense pa 30 km/t, er det trafikklys pa mange steder.
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7. TILRETTELEGGING FOR SYKLING MOT ENVEISKJ@RING

Tilrettelegging for sykling mot enveiskjgring
bidrar til & gi sykkeltransport fordeler fremfor
annen transport gjennom prioritert fremkomme-
lighet og kortere reiseavstand. Strategien er en
positiv markering av byens satsing pa sykkel og
bidrar til 8 na malene om gkt fremkommelighet og
redusert risiko for trafikkulykker.

En mate 4 nd malet om gkt fremkommelighet pa, er &
tillate sykling mot enveiskjoring. Det kan gjores gjen-
nom ulike juridiske tiltak i trafikkforskriftene for ga-
ten, eller med fysiske tiltak som & bygge et sykkelfelt
eller en sykkelbane mot kjgreretningen.

HVA ER GJORT?

Oslo har tilrettelagt for sykling mot enveiskjgring
blant annetiSkippergata og Kirkegata i Oslo sentrum.
Tiltaket innebzerer i praksis et redmalt sykkelfelt mot
enveiskjoring, men krever seerlig politisk behandling,
og derfor er det et krevende tiltak. Vurderingen viste
at antall syklister som valgte a sykle pa fortauet, sank,
og at syklistene verdsatte den gkte fremkommelighe-
ten.

BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

Tilrettelegging for sykling mot enveiskjoring kan
markere at byen har sykkelvennlig infrastruktur og
at man er villig til 8 prioritere sykkel. Den valgte los-
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ningen oppfattes imidlertid ikke som helt trafikksik-
ker. I fokusgruppestudien syntes ikke de uerfarne sy-
klistene at dette var en god lgsning, noe som forst og
fremst skyldtes parkerte biler i eller i direkte naerhet
til sykkelfeltet.

KAN ANDRE TILTAK Gl BEDRE MALOPPFYLLELSE?

P& gater av samme type har Goteborg i stedet valgt
4 fjerne enveiskjoringen og senke hastigheten. Par-
keringsplasser gar tapt, men i stedet settes det opp
lastelommer og -arealer. Disse kan ha nedsenkbare
pullerter, slik at bare trafikk med tillatelse skal kunne
bruke dem. Dette tiltaket har gitt bade redusert fart
og triveligere gatemiljg. Baksiden er at mengden ga-
teparkering er redusert, men i forhold til den totale
mengden parkering utgjer de fjernede parkerings-
plassene bare 8 promille.

I gatebruksplanen for Oslo sentrum (Oslo kommune,
2010) angis ogsa sykkelgater som en god lgsning for
4 oke syklistenes fremkommelighet i sentrum. Det
betyr egne sammenhengende skiltede sykkeltraseer
gjiennom sentrum, bade i nord-ser-retning og ost-
vest-retning. Sykkeltraseene skal ikke blandes med
gvrig trafikk. Det etableres tydelige traseer for alle
trafikantgrupper i de samme gatelgpene, slik at syk-
kelfelt, gangfelt, kollektivfelt og biltrafikkarer tydelig
skilles fra hverandre.

FIG. SYKLING MOT ENVEISKJ@RING

| Oslo sentrum er det tilrettelagt for sykling mot enveiskjering i Skipper-
gata og Kirkegata.



8. UTVIDET SYKKELPARKERINGSTILBUD

Et godt utbygd og attraktivt sykkelparkerings-
tilbud anses a bidra til delmalet om gkt syk-
kelandel. Strategien bidrar til @ ke sykkelens
status og fortrinn fremfor andre transportmid-
del. Strategien er viktig for a stimulere til flere
arbeidsreiser pa sykkel, bade som eneste trans-
portmiddel og som sykkel i kombinasjon med
kollektivtransport (bike & ride).

Gode sykkelparkeringsmuligheter er et viktig as-
pekt i valget av transportmiddel. Undersgkelser
viser at syklister vurderer parkeringens plassering
hoyt: Sykkelstativene skal finnes nger méalpunktene
og der det er naturlig overvaking. Ogsa tyveribe-
skyttelse, vaerbeskyttelse og selve stativets design
er viktig. Strategien anbefaler gkt tilrettelegging for
sykkelparkering langs hovedsykkelveinettet utenfor
sentrum, og pa holdeplasser og kollektivknutepunkt.

HVA ER GJORT?

Bymiljgetaten er ansvarlig for & sette ut og vedlike-
holde sykkelstativer i hele Oslo (pd kommunal vei-
grunn). Sykkelparkeringsplasser lages fortlgpende
pa ulike steder i sentrum og bydelene, og siden 2005
har det blitt laget cirka 600 sykkelparkeringsplas-
ser. Utforming og plassering av sykkelparkerings-
plasser er i trdd med gjeldende parkeringsnormer
(Statens vegvesens handbok 233), og Oslo bruker

forst og fremst modellen Publikus, som muliggjer 1a-
sing av forhjul og ramme.

BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

Etablering av gode sykkelparkeringsfasiliteter pa rik-
tig sted er en god strategi for & gke andelen sykkelrei-
ser. Oslo kommune har ogsa arbeidet med sykkelpar-
keringstilbudet i strategiens gjennomfaringsperiode
og skt bade antall stativer og steder med sykkelparke-
ring. Samtidig er det tydelig at sykkelparkering ikke
har hatt hgy prioritet, men i mange tilfeller har blitt
bygd der det blir plass til overs, eller der krav fra andre
transporttyper ikke har veert store. Derfor er mange
plasseriattraktive omrader overbelastet, mens andre
stativer star helt tomme.

En parkeringsutredning som ser pa behov og belast-
ning pa ulike steder, anbefales for fremtidig arbeid
med sykkelparkering.

NY PARKERINGSNORM FOR SYKKEL VIKTIG FOR
FREMTIDIG ARBEID

Ytterligere tiltak er & gjennomga parkeringsnormen i
Osloved alage et tillegg for sykkel. Dermed er det ikke
nedvendig a revidere hele parkeringsnormen. I en ny
norm ma parkeringsbehov for ulike typer sykler be-
handles, samt andre fasiliteter som for eksempel gar-
derobe og dusj pa arbeidsplasser. I fremtidig arbeid
ber fokus ligge pa a finne plasser ved inngangspartier,
og stgtte butikkeiere som vil ha mindre, flyttbare sta-

tiver utenfor butikkene. Riktig type stativ, tydelige
rutiner for hvordan disse skal vaskes, og tilgjengelig-
het til stativ er ogsa viktige aspekter som ma belyses i
fremtidig arbeid.

FLEKSIBEL SYKKELPARKERING

Mulighet til & arbeide med sykkelparkering som kan
dobbeltutnyttes, for eksempel Hyllies store sykkel-
parkeringsgarasje, som fungerer godt for pendlere pa
hverdager og fylles pa med Emporias kunder i helgen.

Det skal ogsa veere mulig a lage sykkelparkeringsplas-
ser etter sesong eller behovstopper - fleksiarealer for
sommeren nar flere sykler. Ogsa fleksiparkering dag/
natt er mulig. Det finnes flere danske eksempler som
kan studeres.

Etablering av sveert gode sykkelparkeringsfasiliteter
pa holdeplasser og kollektivknutepunkt er et viktig
virkemiddel for 4 gke antall arbeidsreiser med sykkel.
Ogsé her er flere fine eksempler fra Malmo: Sentral-
stasjonen, Hyllie og Triangeln har attraktive parke-
ringsplasser med god service for syklistene. Det er
ogsa mulig & abonnere pa en plass med hay tyveribe-

skyttelse.

OSLO KOMMUNE PILOTARBEIDSGIVER

Et godt parkeringstilbud for ansatte er en god mulig-
het for Oslo kommune til & satse pa egen virksomhet
og opptre som pilot.
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9. BYSYKKELORDNINGEN VIDEREF@RES

En strategi for a viderefgre dagens bysykkelord-
ning innenfor Ring 2 anses a gi gkt antall sykkel-
reiser.

Oslo Bysykkel er et samarbeid mellom Clear Channel
og Oslo kommune som har som formal & gi god frem-
kommelighet og redusere forurensningen i bykjer-
nen. Ordningen driftes av Clear Channel.

HVA ER GJORT?

Léanesykkeltilbudet har utviklet seg siden 2005, og na
er det stativer pa ca. 100 steder innenfor ring 2. Noen
stativer finnes ogsa utenfor ring 2, for eksempel ved
Ullevél sykehus og Frognerbadet. Samtidig har sys-
temet, slik anbudet har fungert, hatt vanskeligheter
med & dekke den kraftig gkende ettersperselen. Det
har oppstatt problemer med tomme og fulle stativer,

og i den pagdende anbudsperioden handteres dette
ved at sykler flyttes rundt slik at det passer med rush-
tidene.

BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

Sannsynligvis har bysykkelordningen ingen sterre
pavirkning, siden mange som velger & sykle til arbeid
og skole regelmessig, har egen sykkel. Systemet er
imidlertid bra for gjester, turister og som ekstrasyk-
kel, og det legger dermed til rette for sykkelreiser som
ellers ville blitt utfort med annet transportmiddel.

I Paris har ldnesykkelsystemet Velib gitt en doku-
mentert gkning i reiser med sykkel, men det kan ty-
delig kobles til den store mangelen pa muligheter til &
parkere egen sykkel bade hjemme og pa arbeidsplas-
sen. I Paris er systemet ogsa direkte koblet til en kraf-
tig utbygging av sykkelinfrastrukturen, og sammen

Bypilen
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Byhalen

har begge disse tiltakene fort til en stor gkning i syk-
keltrafikken siden innfgringen i 2007.

I fremtidig arbeid kan en spredning av bysykkelen
som bedriftskonsept veere en mate a fa flere pa syk-
kel som ikke sykler til hverdags. Regelrette firmasy-
kler gir bedre reklame og kontroll for bedriften, men
bysykkelen er et godt alternativ hvis det ikke er plass.

o

Ytterligere forbedringstiltak er & utvide systemet
med tanke pa sykkelmodeller. Hosten 2013 ble en idé
om lastesykler og tilhengere til l1&ns premiert i idé-
konkurransen "Get a bike — Break free” arrangert av
Future Built. Opphavsmennene for forslaget, Magnus
Trevisan Kjeldsen og Bard E. Dahl presenterte to al-
ternativer for 4 utvide Oslos bysykkelsystem med las-
tesykler og en tilhenger, se under.

Byhengeren



10. FLERE INFORMASJONS- OG PROFILERINGSTILTAK

En strategi om gkt satsing pa informasjon og
profilering av sykkel i Oslo utpekes som mulig for
a bidra til sykkelstrategiens delmal: gkt frem-
kommelighet, redusert risiko for trafikkulykker
0g pkt antall sykkelreiser. Strategien fokuserer
pa nettverk for kvalitetssikring av byens totale
tilrettelegging for sykkel. @kt profilering av sykkel
anses a gi gkt oppmerksomhet og stgrre andel
sykkeltrafikk.

Erfaringer har vist at god infrastruktur ikke er nok til
4 fa en hgy andel syklister. I kombinasjon er det ngd-
vendig a4 samarbeide med andre myndigheter og ak-
torer (statlige myndigheter, byer, kommuner, foren-
inger og interessegrupper) i nettverk, og arbeide med
aktiv informasjon, servicetiltak og profilering av det
eksisterende tilbudet.

HVA ER GJORT?

Oslo kommune deltar i nettverk med deltakere som
ogsa arbeider for a gjore sykkel til et effektivt, sikkert
og attraktivt fremkomstmiddel. Gjennom nettverks-
deltakelse har Oslo kommune oppnadd faglig oppda-
tering og mulighet til & dele nyttige erfaringer med
andre.

Oslo kommune har ogsa arbeidet med profilering av
arbeidet med sykkel, blant annet i sosiale medier,
reklame og pa en egen hjemmeside. Kommunen har

ogsa etablert tre elektroniske sykkelbarometer sen-
tralti Oslo for & profilere Oslos satsing pa sykkel.

BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

Nettverk er viktige for & fa kunnskaps- og erfaringsut-
bytte, samt for & kunne utarbeide felles strategier, me-
toder og modeller for & gke syklingen. Nettverksdel-
takelse kan ogsé bidra til nye innfallsvinkler og fokus
og vaere et redskap for ny forstéelse for eget ansvars-
omréade, arbeid og utfordringer. Oslo er medlemiflere
nettverk og grupper for sykkel. Det er imidlertid ikke
etablert noe samarbeid mellom ulike forvaltningsor-
ganer, bydeler og til og med ulike avdelinger innenfor
bymiljgetaten, hvis arbeid pavirker sykkelandelen. Et
slikt kommunalt samarbeid er ngdvendig for & ske
andelen syklister.

SE OG LAR AV ANDRE!

Beste praksis kan hentes fra mange oppsiktsvekken-
de prosjekter internasjonalt. Odense i Danmark og
Malmoé i Sverige er neerliggende eksempler der kam-
panjer har gitt god effekt. Inspirasjon kan ogsd hentes
fra de innsendte forslagene til idékonkurransen “Get
a bike!”

Samtidig er det viktig & huske at god informasjon gir
hoyere synlighet, men det mé folges opp av arbeid
med syklistenes fremkommelighet og trafikksikker-
het.

SYKKELSTREKNINGER ER BRA FOR BADE PROFILE-
RING OG PLANLEGGING AV SYKKELTILTAK

De elektroniske sykkelbarometrene er bra for syn-
ligheten, men ut fra et planleggingsperspektiv er det
viktigere & gjore malinger pa strekningene for 4 fa inn
statistikk om nér, hvordan og hvor det sykles.

SYKLISTER ER IKKE EN, MEN FLERE MALGRUPPER
— RETTEDE KAMPANJER ER VIKTIGE

Fremtidig informasjon bgr utga fra malgrupper: - be-
vissthet om flere syklister, barn i trafikken osv. samt
begrunnelse for hvorfor byen satser pa & fjerne parke-
ringsplasser osv. Informasjonen ma fglge med en god
infrastruktur for syklistene for at det skal fungere:
Det er for eksempel fint & forklare hvordan sykkelbok-
ser brukes, men de méa brukes konsekvent og dessuten
veere enkle 4 komme frem til.

Holdningsundersgkelsen (se delrapport om oslosy-
klisten) viste at kampanjer som fokuserer pa helse og
miljg, ikke vil gi god effekt, fordi syklingens effekt pa
helse og miljg allerede er godt kjent.
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1. ®KE PLANRESERVENE

En strategi om alltid & ha en opparbeidet plan-
reserve med byggeklare sykkeltiltak utpekes i
sykkelstrategien som bidrag til en god kontinuitet
i kommunens utbygging. Strategien anses 0gsa

a bidra til delmalene om pkt fremkommelighet,
redusert risiko for trafikkulykker og okt sykkel-
trafikk.

Strategien sier at en forutsetning for & lykkes i & na
malsetningen om et helhetlig, sikkert og attraktivt
sykkeltilbud i Oslo, er at det settes av nok skonomiske
ressurser til planlegging, prosjektering og bygging av
gjenstdende ruter i hovedsykkelveinettet.

HVA ER GJORT?

Mange av prosjektene som gjenstar i Hovedsykkel-
veinettet, krever kompliserte avklaringer med til dels
store interessekonflikter og lang saksbehandlingstid.
Hovedsykkelveinettet har blitt utvidet i perioden,
men det gjenstar fremdeles visse strekninger. De
strekningene og krysningspunktene som gjenstar, er
kompliserte og er gjenstand for krav fra flere ulike
transporttyper og funksjoner.

BIDRAR STRATEGIEN TIL A NA MALENE?

En god planreserve er en god mate & unnga at utbyg-
gingen forsinkes pé grunn av manglende planlegging
pa. Strategien er dermed god, men den beskriver ikke
hvordan planreserven skal fungere. Planreserven bor
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i forste rekke handle om en prioritert rekkefolge for
hvilke strekninger som har hgyest prioritet med hen-
syn til belastning, potensiale osv. Rent trafikkfarlige
strekninger bgr ogsa ha hgy prioritet. Det trengs kri-
terier for dette. I det gjennomforte arbeidet har heller
ikke sykkel hatt tilstrekkelig hoy prioritet, og dette er
arsaken til at en del steder fremdeles ikke er gjort noe
med.

Planlegging av sykkelnettet mé i fremtiden samles
i ruter for & unnga planlegging og utbygging som er
stykkevis og delt.



5.KONKLUSJONER 0G
ANBEFALINGER



KONKLUSJONER

| Sykkelstrategi for Oslo pekes elleve ulike
delstrategier ut for & pke fremkommeligheten,
redusere risikoen og pke andelen sykkelreiser.
Seerlig pekes utbyggingen av hovedsykkelveinet-
tet ut som et viktig grep for & gke andelen reiser
pa sykkel og pke syklistenes fremkommelighet.
Hovedsykkelveinettet er fortsatt ikke ferdigstilt,
0g pa mange steder, saerlig i Oslo sentrum, er det
ingen dedikerte arealer for sykkeltrafikk.

Sykkelanlegg i Oslo, og saerlig pa hovedsykkel-
veinettet, er utformet i henhold til Sykkelhand-
bokas standardnivaer. Disse nivaene er tilpasset
voksne transportsyklister og forutsetter bade
gode kunnskaper om trafikkregler og mot hos sy-
klisten. En konsekvens av strategiens innretting
0g sykkelens lave politiske prioritet, er at de som
sykler i Oslo i dag, overveiende er menn, og at det
er svaert fa barn som sykler. | syklistkartleggingen
pekes den lave opplevde trafikksikkerheten ut
som arsaken til at Oslo ikke kan oppfattes som

en by som tar vare pa de ulike syklistgruppenes
behov.
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LAV STANDARD FOR TRAFIKKSIKKERHET OG FREM-
KOMMELIGHET | OSLOS SYKKELANLEGG

Sykkelanlegg i Oslo er utformet i henhold til Statens
vegvesens Sykkelhandboka (2002). Sykkelh&ndbokas
tre hovedprinsipper ved valg av sykkelanlegg innebze-
rer en lav standard med tanke pa fremkommelighet
og opplevd trygghet, sammenlignet med for eksem-
pel nederlandsk og dansk standard. Seerlig sykkelfelt,
som er Sykkelhdndbokas hovedlgsning for byer og
tettsteder, oppleves i dag som utrygge av mange sy-
klister. For barn og usikre trafikanter er et sykkelfelt
pa en 50-gate ingen god tilrettelegging.

I mange situasjoner i Oslo mangler sykkelanlegg helt,
og syklistene tvinges til & sykle neer trikkespor, i kol-
lektivfelt eller pa fortau for & komme frem. Slike ste-
der oppleves som sveaert utrygge.

PLASSMANGEL - SOM REGEL ET SP@RSMAL OM
PRIORITERING MELLOM TRANSPORTTYPER

I store deler av Oslo sentrum er det i dag vanskelig &
fa plass til sykkelanlegg pa grunn av smale gater. Men
i visse tilfeller ville det apenbart vaert mulig, hvis det
ble frigjort plass ved & fjerne gateparkering for biler. I
det minste pa strekninger som inngar i hovedsykkel-
veinettet burde hensynet til syklister hatt forsteprio-
ritet. Prioritering av syklister i lyskryss er heller ikke
gjennomfart, til tross for at det her finnes mange ulike
lgsninger for a gke syklistenes fremkommelighet og
sikkerhet. Ogsa dette kan henfores til syklistenes lave
prioritet.

Sykkelparkering trengs naer inngangspartier, ved hol-
deplasser og ved viktige destinasjoner som idrettsan-
legg, handlegater, skoler og viktige offentlige plasser.
Seerlig stort behov er det ved de storre jernbanesta-
sjonene, der det bar bygges storre sykkelparkerings-
plasser av god kvalitet. Oslos sykkelparkeringsplas-
ser liggeridagimange tilfeller pa feil sted. Det er godt
med stativer, men ikke der de trengs mest.

STORE MANGLER | VEDLIKEHOLDET AV SYKKEL-
NETTET PA VINTERSTID

Oslos sykkelveinett er mangelfullt vedlikehold, seer-
lig om vinteren. Det skyldes delvis at det er ulike ruti-
ner for sngrydding hos Oslo kommune og hos Statens
vegvesen. Men ogsa utfgringen av vedlikeholdet har
kvalitetsmangler. Under inspeksjoner i januar 2014
ble det notert flere viktige strekninger i Oslo sentrum
med mangelfull sngrydding. De fleste av disse var
sykkelfelt. Per dags dato finnes det ingen tilfredsstil-
lende metode for & fjerne sng og is i sykkelfelt i Oslo.
Til forskjell fra snerydding langs sykkelfelt er syk-
kelstier eller sykkelveier lettere & vedlikeholde, siden
disse ikke utsettes for biltrafikk som drar inn/ut sne
fra parkering og kjorebane. Enklere vedlikehold pa
vinterstid er dermed et viktig argument for sykkelsti
og sykkelveilgsninger.



OSLOS SYKKELVEINETT ER GLISSENT, USAMMEN-
HENGENDE OG | MANGE TILFELLER IKKE PLASSERT
DER DET ER MANGE MENNESKER ELLER MAL-
PUNKTER

Det viktigste tiltaket er & fa til en kraftig utbygging av
et sammenhengende, tett og enhetlig nett av sykkel-
infrastruktur. Dagens hovedsykkelnett har stor mas-
kevidde og dekker ikke tilstrekkelig mange av byens
destinasjoner til & kunne sies at det tilgjengeliggjor
Oslo. Store deler av nettet er dessuten ikke utbygd, til
tross for at nettet har veert utpekt siden 1980-tallet.

Det er ikke utpekt noe sekundeert sykkelveinett i Oslo
i sin helhet. Dette bestar snarere av de delene av syk-
kelveinettet som ikke er hovednett. Turveinettet hen-
ger ikke sammen og muliggjer derfor ikke lange syk-
kelruter gjennom hele Oslo. De ulike hovedansvarlige
for sykkelveinettet og de mangelfulle forbindelsene
mellom nettene er problematiske og har betydd at an-
svarsspgrsmaélet har havnet mellom to stoler.

FLERE KOMMUNALE FORVALTNINGSORGANER 0G
AKT@RER MA INVOLVERES

Den névaerende strategien er pa mange mater en soli-
teer strategi for sykkelplanleggere, med svake koblin-
ger til annet arbeid i Oslo kommune.

Strategien henviser pa et sveert oversiktlig niva til
pagaende planer pad nasjonalt niva eller innenfor
kommunen. Hvorvidt disse planene gar pa tvers av
sykkelstrategiens formal eller strategier, omhandles
ikke. For & gke sykkelandelen péa lengre sikt er det
nedvendig & integrere sykkelstategiens méal og midler

ikommuneplanen, i miljgmaéalene, i den generelle tra-
fikkplanen og s& videre. P4 den méaten kan syklistenes
behov komme inn i en tidligere fase av planleggings-
prosessen og gke sannsynligheten for en mer sykkel-
vennlig byutvikling.

Fordi det mangler en sammenheng mellom sykkel-
strategien og andre maldokumenter, blir det ogséa
vanskelig for andre forvaltninger eller enheter a opp-
fatte at en okt sykkelandel er noe som ogsa angar de-
res arbeid.

I den naveerende strategien mangler ogsé en tydelig
ansvarsfordeling for tiltak, strategier og oppfolging.

SYKKELENS ROLLE FOR TRANSPORTSYSTEMET
SOM HELHET MA TYDELIGGJ@RES

I fremtidig arbeid er det viktig & tydeliggjore sykke-
lens rolle i trafikkplanleggingen som helhet. Tiltak i
sykkelnettet bar snarere utfores konsekvent, og helst
i en trafikkstrategisk sammenheng. Hvis bestemte
midler avsettes til sykkeltiltak, er det ogsé viktig at
sykkeltiltakene ikke finansierer annen ombygging,
men at sykkelmidler gremerkes for slikt som faktisk
gir en gkning i andelen syklister.

Trafikksystemet omfatter mange ulike aspekter: an-
dre trafikktyper, drift og vedlikehold, lyssignaler og
sé videre. Samtlige aspekter av trafikksystemet méa
utvikles for at Oslo skal nd malet om gkt sykkelandel.

POLITISK VILJE OG MOT HAR MANGLET

Godt gjennomtenkte strategier, kompetente syk-
kelplanleggere og en stor opinion for gkt satsing pa
sykkelbyen er nsermest helt uten virkning uten poli-
tikere med mot til & ta beslutninger om gkte og effek-
tive satsinger pa infrastruktur for syklister. I mange
tilfeller gjor disse satsingene sterst nytte i byrom der
konkurransen om plassen er stor. Det er derfor viktig
at politikere iblant ter & ta ubehagelige beslutninger
som innebeerer lavere tilgjengelighet eller fremkom-
melighet for eksempel for biler. For at en trafikktype
skal kunne gke, ma den ha hgy prioritet i forhold til
andre transporttyper. Det er ikke mulig & prioritere
alle transporttyper like hoyt. Dette motet eller denne
interessen for & utvikle Oslo til & bli en sykkelby, har
den samlede politikken ikke hatt i ngdvendig utstrek-
ning.
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ANBEFALINGER

OSLO B@R BYGGE ETTER HPYERE STANDARD ENN
SYKKELHANDBOKAS ANBEFALINGER

For fremtidig utforming av sykkelinfrastrukturen
anbefales saerlig den danske modellen “sykkelsti”. I
Danmark er denne lgsningen per definisjon enveis-
kjort, men i Norge kreves en seerlig trafikkforskrift for
a muliggjere denne typen sykkelvei. Derfor anbefales
det at denne typen infrastruktur planlegges og utfa-
res i lange sammenhengende strekninger og kom-
pletteres med oppmerking i form av retningspiler og
skilting.

Sykkeltraseer mé ikke stoppe opp foran kryss, men
fores gjennom kryss i form av malt overfart eller i
passasje bak en trafikkgy. I Oslo er sykkelboks ikke
gjennomfort konsekvent i samtlige lyskryss. Alle
lyskryss som regulerer syklister, ber ha sykkelboks/
tilbaketrukket stopplinje for biler, slik at syklistene
kommer farst ut i krysset nar det blir grent lys, eller
annen kryssutforming som synliggjer og prioriterer
syklister.

0SLOS SYKLISTER MA FA EGNE AREALER

I fremtidens sykkelveinett méa dedikerte arealer for
syklister veere en selvfolge, pd samme mate som bil-
trafikk, fotgjengere og kollektivtrafikk har sine area-
ler. Kombinerte gang- og sykkelveier er en darlig lgs-
ning, bade for syklister og fotgjengere, og bor derfor
ikke planlegges. Oslo bar dessuten planlegge som om
det ikke var tillatt 4 sykle pa fortauet.
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Egne sykkelfelt i begge retninger kan brukes i gater
med lav trafikk og hastighet, men i sentrum kan syk-
kelgate veere en bedre lgsning. Sykkelgater innebae-
rer brede fortau for gdende og en egen kjorebane for
syklende i midten av gaten. Sykkelvei med fortau ber
vaere standardlgsningen i sykkelveinettet som ikke
ligger i kjorebanen, og sykkelstiigater med en hastig-
het pa 50 km/t eller 30-gater med hgy ADT.

Seerlig viktig er det at fremtidens sykkelanlegg méa ha
god nok kapasitet til 4 kunne ta imot en sykkeltrafikk
som, hvis andelen sykkelreiser gker, kommer til & bli
mye stgrre enn dagens. Flere syklister vil innebaere
starre behov for sykkelparkeringsplasser. De méa i
fremtiden ikke bare ligge pé riktig sted, men de ma
ogsa vedlikeholdes og gi mulighet for trygg lasing av
sykler av ulike typer.

OSLOS INDRE BY B@R TILRETTELEGGES FOR LAV
HASTIGHET OG H@Y SYKLISTFREMKOMMELIGHET

Den alminnelige fartsgrensen i vanlige gater bar bli
30 km/t i Oslos indre by. Fartsgrensen mé skiltes
grundig, og det ma innfores fartsdempende tiltak. Pa
mange plasser kan lyskryssene byttes ut med hastig-
hetssikrede kryss for a gi jevnere flyt i trafikken og
oke samspillet mellom ulike transporttyper.

Gateparkering kan fjernes for & gke fremkommelig-
het, sikkerhet og risiko. Det bor seerlig gjores i syk-
keltraseer som er viktige for tilgjengeligheten til mal-
punkter og nettets mest direkte strekninger.

OSLO B@R SLUTTE A FOKUSERE PA HOVEDSYK-
KELNETTET OG | STEDET FOKUSERE PA ET FREM-
TIDIG SYKKELNETT SOM ER TETTERE OG GJ®@R DET
MULIG FOR FLERE A SYKLE

P4 de stedene der hovedsykkelnettet ikke kan gjen-
nomfores i henhold til plan, bar det etableres alterna-
tive traseer for syklende som er minst like gode. Et-
tersom hovedsykkelveinettet heller ikke er tett nok og
mangler strekninger der det finnes mange potensielle
brukere, er det ngdvendig a fortette hovedsykkelnet-
tet. Her kan man gjerne begynne med de traseene som
er enklest & bygge, men ogsa se pa de traseene som er
de mest direkte og der det finnes mange destinasjo-
ner. Det er dit syklistene reiser, uansett om det er et
sykkeltilbud i veinettet eller ikke. Direkte strekninger
og strekninger med mye handel og mange destinasjo-
ner er kartlagt i underlagsrapporten "Kartlegging av
oslosyklisten”.
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