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Sammendrag

Bilen har lenge vart dominerende 1 byutviklingen noe som fremstar som stadig mindre
barekraftig. Sykling er miljovennlig, og satsing pé sykkel er derfor serlig aktuelt for 4 endre
transportvaner, samtidig som sykling har helsemessige fordeler og kan bidra til & skape bedre
bymiljeer. For 4 fa flere til & sykle krever det prioritering av sykkel og god tilrettelegging slik
at det det bidrar til at sykling blir et attraktivt transportvalg.

Denne masteroppgaven omhandler jobbpendling pa sykkel. Formalet er & belyse hvordan det
kan gjeres bedre a sykle til og fra jobb i Oslo, med vekt pa fysiske tiltak knyttet til
sykkeltilrettelegging. Det er gjennomfert en brukerundersegkelse med dybdeintervjuer av 14
personer som sykler til og fra jobb i Oslo sentrum. Pa denne méten kartlegges styrker,
svakheter og forbedringsmuligheter pa den sykkelruten hver av personene bruker oftest til og
fra jobb. Slik vurderes hvordan syklistene mener sykkeltilretteleggingen er pa sin rute.

Basert pa de viktigste funnene kan fysiske tiltak, som bedre synliggjoring av syklister i kryss 1
form av sykkelboks og sykkelfelt gjennom rundkjeringer og kompliserte kryss, bidra til bedre
flyt 1 syklingen og for & bedre trygghetsfolelsen. Videre vil prioriterte trafikksignaler bidra til
at syklistene unngar mange stopp. Det viser seg at motstrams sykkelfelt i enveiskjorte gater
vil bedre fremkommeligheten og gjere ruten mer direkte. Muligheten til & sykle 1 gater med
begrenset trafikkmengde eller helt uten annen trafikk anses som attraktivt, og 1 tillegg til en
starre separering fra biler langs veier der det er trafikkert kan det ogsa bidra til at man kan
sykle mer kontinuerlig og oke trygghetsfolelsen. Sykkelfelt ber helst fores innenfor
bussholdeplasser og parkerte biler og ber ha stor nok bredde. De foretrukne ruteomgivelsene
er der syklistene 1 storre grad kommer bort fra biltrafikken og der det er natur.



Abstract

The car has long been dominant in urban planning, which appears to be increasingly less
sustainable. Cycling is environmentally friendly, and commitment to bicycle is therefore
especially applicable when trying to change transport habits, while at same time cycling has
health benefits and can help create better urban environments. To encourage more people to
cycle cycling must be given higher priority. Furthermore, good facilitation to make cycling an
attractive transportation choice is needed.

This thesis deals with work commutes by bike. The purpose is to shed light on how conditions
for bike rides to and from work in Oslo can be improved, with an emphasis on physical
measures related to the bicycle infrastructure. The thesis is based on a user survey with in-
depth interviews of 14 people who bike to and from work in the city center. The thesis
examines strengths, weaknesses and opportunities for improvement at the bicycle route each
of the people use most often to and from work. This way the thesis considers how the given
biker finds the facilitation along his or her route.

Based on the most important findings physical measures such as improving visibility of
cyclists in intersections in the form of bicycle boxes or bicycle lane through roundabouts and
through complicated intersections, would contribute to a better flow in the biking and improve
the biker’s sense of safety. Furthermore, traffic signals with priority for bikers could be
installed to reduce the number of stops along the route. Bicycle lane in one-way streets could
also be implemented, both to improve accessibility and to make the route more direct. The
ability to ride a bike in streets with limited traffic or completely without other traffic is
considered attractive, and a higher degree of separation from cars along busy roads may also
spur more continuous cycling and make bikers feel safer. Bicycle lanes should be located on
the inside of bus stops and parked cars, and should have large enough width. The preferable
route environment among the bikers is away from traffic and in nature.
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1. Innledning

1.1 Tema og bakgrunn

Ved a tilrettelegge best mulig for sykkel slik at det blir et mer attraktivt transportvalg, kan det
bidra til at flere velger & sykle fremfor & benytte andre mindre miljovennlige transportmidler
som bil. Oslo ligger langt etter byer i mange andre land 1 sykkelbruk, som for eksempel
Keabenhavn i Danmark som har en sykkelandel pa 30 prosent (EPOMM 2017) og Amsterdam
1 Nederland med 25 prosent (Amsterdam kommune 2016). Dette er land som har lykkes med
a fa til god tilrettelegging for sykling. Erfaringer herfra viser at sykkelfelt, sykkelstier, spesiell
tilrettelegging 1 veikryss og prioriterte trafikksignaler har vert blant de viktigste fysiske
tiltakene for & gjere det bedre & sykle (Pucher & Buehler 2008).

Det er flere ulike forhold som man hittil har funnet ut at kan bidra til & gjere det bedre a sykle.
Sykkeltilretteleggingen ber blant annet bidra til god flyt 1 syklingen slik at man kan sykle
mest mulig kontinuerlig uten & matte stoppe opp mange ganger (Rietveld & Daniel 2004;
Stinson & Bhat 2003, 2005). Mest mulig direkte ruter gjor det ogsd mer attraktivt & sykle slik
at man unngar & sykle unedvendige omveier, og pa den maten minimerer reisetiden (Rietveld
& Daniel 2004). Sykkeltilretteleggingen ber ogsa gjere det komfortabelt & sykle. Eksempler
her kan vere blant annet komfortabelt veidekke og at sykkelanleggene er godt driftet (Kang &
Fricker 2013; Sener et al. 2009; Stinson & Bhat 2003). Det ma ogsa oppleves trygt a sykle.
Det & ha tilgang til separert sykkelinfrastruktur er positivt for syklisters trygghetsfolelse
sammenlignet med & sykle 1 blandet trafikk (Graser et al. 2014; Minikel 2012), sarlig pa veier
med mye trafikk og med hey hastighet (Pucher & Buehler 2008). Nér man sykler 1 blandet
trafikk er det bra a sykle 1 stille gater der det er begrenset trafikk og hastighet, der syklister
blir gitt prioritet fremfor biler (ibid.). De mest attraktive omgivelsene & sykle i1 er nemlig blant
annet der det er lite trafikk. Dette har mye a si for sykkelopplevelsen, samtidig som grenne
innslag langs ruten kan gjere syklingen til en enda mer attraktiv opplevelse (Stefansdottir
2014b).

Satsing pa tilrettelegging for sykkel er svart aktuelt mange steder 1 dag. Dette skyldes blant
annet at mange byer i dag star ovenfor utfordringer som keer og press pa veinettet, lokal
forurensning og tap av offentlige rom som folge av en arealutvikling som har veert rettet mot &
tilrettelegge for biler. P4 1950- og 1960-tallet gjorde ekning 1 bilbruk og spredning av
bebyggelse at det 1 transportplanleggingen ble fokusert pd & bygge bilveier og bilparkering 1
de fleste vesteuropeiske land, og syklister ble nedprioritert (Pucher & Buehler 2012).
Okningen 1 bilbruken medferte forurensing, keer pa veiene og flere trafikkulykker. Disse
negative konsekvensene forte etter hvert til en endring 1 transportpolitikken 1 mange land, med
okt fokus pa a tilrettelegge for gange, sykkel og kollektivtransport, med mal om at flere skal
reise mer miljovennlig (ibid.). Pendling med bil er som regel en bundet aktivitet i tid og sted
gjennom daglig reising mellom hjem og arbeid, og kan derfor fore til bade kedannelse og
lokal forurensning. Dersom denne pendlingen heller skjer pa sykkel, kan det derfor bidra til
en reduksjon av ke og forurensing (Heinen et al. 2010). Pendlersykling er derfor serlig
aktuelt.



I dag er tilrettelegging for ekt sykkelbruk et sentralt mal ogsa i norsk samferdselspolitikk
(Meld. St. 26 2012-2013). Nasjonal transportplan 2014-2023 har stilt opp som malsetting at
hele den fremtidige veksten 1 personreiser i storbyomradene skal skje med kollektivtransport,
sykkel og gange. Det er et mal at den nasjonale sykkelandelen skal gke fra 4 til 8 prosent
innen 2023. For 4 né et slikt mél ma sykkelandelen 1 byene vare pa mellom 10-20 prosent da
det er her det storste potensialet for en ekning ligger (Meld. St. 26 2012-2013). Oslo
kommune har en kraftig ekende befolkningsvekst og et kollektivnett med presset kapasitet,
noe som gjor sykkel til et viktig satsningsomrade. Det har blitt gjort en god del for a legge til
rette for at det skal bli bedre 4 sykle, samtidig som de gjenstdende utfordringene synes store.
Per 2013 hadde Oslo en sykkelandel pa 8 prosent (Oslo kommune 2014b).

I tillegg til & bidra til & redusere bilbruken kan tilrettelegging for sykkel ogsa ha andre
fordeler. Tilrettelegging for sykkel krever mindre plass sammenlignet med bil og er derfor
mer arealeffektiv. Dersom byrom som i dag er preget av a vere tilrettelagt for bilbruk
omgjeres til byrom tilrettelagt 1 hovedsak for sykkel, frigjor det plass som kan benyttes til
andre formal. Dette gir anledning blant annet til & fortette byrom, og eker muligheten til 4 lage
mer attraktive byrom for fotgjengere og syklister (Stefansdottir 2014b).

Bruk av sykkel til pendling har ogsé store helsemessige fordeler. Fysisk aktivitet i form av
sykling har sterst positiv helseeffekt dersom det gjentas daglig gjennom en nodvendig
aktivitet som pendling (Garrard et al. 2012). Sammenlignet med fritidssykling til rekreasjon
eller trening, er det nemlig sterre sannsynlighet for at sykling til jobb vil forekomme mer
regelmessig.

Denne masteroppgaven tar for seg pendling pa sykkel til og fra jobb i Oslo. Gjennom & ta
utgangspunkt 1 hvordan det kan gjeres bedre & sykle pa 14 pendlersyklisters oftest brukte rute,
vil det gjores et forsek pa & belyse viktige trekk relatert til hvordan det kan gjeres bedre a
sykle til og fra jobb i Oslo. Det er blitt gjennomfert intervjuer med syklister for 4 fa en
dyptgaende forstaelse av mulige forbedringer.

1.2 Problemstilling
Formalet med denne masteroppgaven er a belyse hvordan det kan gjeres bedre a sykle til og

fra jobb i Oslo, med vekt pa fysiske tiltak knyttet til sykkeltilrettelegging. Jeg vil derfor finne
ut hva som er styrker, svakheter og forbedringsmuligheter pa den sykkelruten 14
pendlersyklister bruker oftest til og fra jobb 1 Oslo. Gode punkter pa syklistenes rute kan bidra
til & belyse hva syklistene mener allerede fungerer 1 dag, og hva de vektlegger som viktig for
en god sykkelopplevelse. Svakheter med ruten sier noe om hva som ikke fungerer eller hva
som mangler, og sammen med syklistenes svar pa hva som kan forbedres, kan det bidra til &
finne forbedringsmulighetene. Ved béade & se pd det som er bra og pd svakheter, kan
syklistenes svar gi en mer nyansert forstielse og et mer helhetlig bilde av hvilke fysiske tiltak
som er viktige for & gjore det bedre a sykle.

Folgende hovedproblemstilling vil undersokes:
Hvilke fysiske tiltak er viktige for a gjore det bedre d sykle til og fra jobb i Oslo?



Underproblemstillinger:
1. Hva bidrar til at det er bra d sykle pa syklistenes rute?
2. Hva er svakheter pa syklistenes sykkelrute, og hva kan forbedres?

1.3 Avgrensing av oppgaven og valg av case

Fysiske tiltak som sykkelinfrastruktur er ikke alene avgjerende for & gjore det bedre a sykle,
men den utgjer et viktig bidrag. Andre viktige tiltak for sykkelbruken er blant annet
holdningskampanjer, integrasjon med offentlig transport, opplaring for bade syklister og
bilister, samt restriktive tiltak ovenfor biler (Pucher & Buehler 2008). I folge Heinen et al.
(2010) kan ogsa andre faktorer pavirke hvor bra det er & sykle og hvorvidt man velger a sykle,
som blant annet forhold knyttet til det oppbygde miljeet som for eksempel tilgang til sykkel-
fasiliteter pa jobb og korte avstander 1 byen som blant annet er avhengig av bytettheten og
blanding av ulike funksjoner som boliger, nering og tjenester. Videre kan naturmiljeet som
blant annet vaerforhold, klima og stigninger 1 terrenget ogsa péavirke. Sosio-gkonomiske
faktorer som kjonn og alder kan ogsé spille en rolle. Psykologiske faktorer som kan pavirke
sykling er holdninger, vaner og sosiale normer. I tillegg kan transportkostnader, sikkerhet,
reisetid og anstrengelsen man ma legge i syklingen ogsa péavirke valget om & sykle (Heinen et
al. 2010).

Denne oppgaven er 1 all hovedsak avgrenset til de fysiske tiltakene som tilrettelegger for
sykling, og ikke naturmilje, sosio-gkonomiske, psykologiske, transportkostnader og andre
forhold knyttet til det oppbygde miljeet som pavirker hvor attraktivt det er & sykle. Med
fysiske tiltak menes her bedret infrastruktur for syklister som gjor det mer attraktivt & sykle.

Oppgaven er avgrenset til & undersgke én by, Oslo. Det kunne vert interessant & sammenligne
innsatsen 1 flere byer, bade pa tvers av landegrenser og innad 1 Norge. Det ville imidlertid
veert for tidkrevende.

1.4 Oppbygging

Oppbyggingen av denne masteroppgaven starter med denne innledningen (kapittel 1) som tar
for seg oppgavens tema, bakgrunn og problemstilling, samt avgrensning av oppgaven. |
kapittel 2 beskrives oppgavens metode som er benyttet for & besvare problemstillingen.
Kapittel 3 tar for seg kunnskap om sykling som fenomen og ulike syklisters behov. Her
redegjores det for hvorfor det 1 det hele tatt ber satses pd sykkeltilrettelegging. Kapittel 4
presenterer kunnskap om tilrettelegging for sykkel, herunder kriterier for god sykkeltilrette-
legging basert pd gjennomgang av faglitteratur, og det presenteres eksempler pa gode
losninger. Kapittel 5 redegjor for utfordringer rundt dagens tilstand av Oslos sykkelveinett, og
Oslo sammenlignes med byer i andre land som har lykkes 1 4 fa til god tilrettelegging. Det
gjores ogsa kort rede for fremtidige planer for sykkel 1 Oslo. Kapittel 6 presenterer resultatene
fra intervjuene. I kapittel 7 diskuteres disse funnene opp mot kunnskap om sykkeltilrette-
legging gjennomgatt i1 kapittel 4, og det pekes pa mulige fysiske tiltak som er viktige for a
gjore det bedre a sykle 1 Oslo. Til slutt felger oppgavens konklusjon 1 kapittel 8. Her
reflekteres det ogsa over metoden som er benyttet.



Vedlegg 1 er intervjuguiden som er brukt. Vedlegg 2 tar for seg hvert av de 14 dybde-
intervjuene, med et kart over syklistens rute og et sammendrag av positive og negative sider
ved ruten, samt forbedringsmuligheter.
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2. Metode

2.1 Valg av metode

For a undersegke hvilke fysiske tiltak som kan gjere det bedre a sykle til og fra jobb 1 Oslo er
det valgt & benytte en kvalitativ forskningstilneerming, en kombinasjon av litteraturstudie og
intervju. En slik kvalitativ metode er valgt for & kunne besvare problemstillingen. Den krever
at man gar dypt inn 1 den béade for & f mye informasjon om hvordan det kan gjores bedre &
sykle, men ogsa for 4 belyse eventuelle seregenheter som kan gi en bedre forstaelse av behov
for tiltak. Jeg har derfor valgt bort kvantitativ metode fordi den ikke egner seg til & fa et
dybdeinnsyn (Dalland 2012, s. 113). For & {4 en bedre forstaelse og et mer helhetlig bilde av
hvordan det kan bli bedre & sykle i Oslo, kreves nermere beskrivelser og begrunnede svar fra
syklistene. Intervju er derfor valgt som metode for innsamling av empiri fordi det egner seg til
a innhente dybdeinformasjon om et tema ved at man far innsikt 1 informantens tanker og
erfaringer (Dalen 2011, s. 13). Intervjuer gir en virkelighetsnaer forstaelse av hvordan ting
henger sammen (Jacobsen 2015. 90). Man kan ogsé fa mer utfyllende informasjon
sammenlignet med kvantitativ metode ved at man har personlig dialog med informantene, og
man kan tilpasse intervjuet etter informantens svar slik at man kan hente ut informasjon man
ellers ikke ville fétt (Grenmo 2016, s. 168).

For a 14 en bedre forstielse av temaet for intervjuer kunne gjennomferes, er det gjennomfort
en litteraturstudie. Det har ogsa bidratt til & spisse problemstillingen, dannet grunnlag for
temaer som ble tatt opp under intervjuene, og i tillegg skapt en ramme for analysen av
resultatene fra intervjuene. De fem kriteriene for god sykkelinfrastruktur; som er beskrevet 1
kapittel 4.1 — sikkerhet, kontinuerlig sykling, direkte, komfort og attraktivt — er de gjennom-
gdende temaene som bade intervjuene og analysen er strukturert etter. Ved & benytte disse
kriteriene som en rad trdd gjennom ulike deler av prosessen har det gjort det enklere i
etterkant av intervjuene & sammenligne informasjon og fa en bedre oversikt over likheter og
ulikheter 1 svarene. I tillegg har det gjort det enklere a trekke ut viktig informasjon som kunne
gi svar pa problemstillingen. Ved valg av litteratur ble det foretatt noen kildekritiske
vurderinger, som blant annet hvilke kilder som er tilgjengelige og hvorvidt disse var relevante
for problemstillingen (Grenmo 2016, s 177-178). Litteraturen som er benyttet, er faglitteratur,
statlige foringer (St. Meld.), offentlig handbok og plandokumenter for Oslo kommune (2013;
2014a, b, c; 2017).

Intervjuene har bidratt til & besvare underproblemstillingene ved a belyse syklistenes
erfaringer og perspektiv pa hva de anser som bra pa sin rute, svakheter ved ruten og hva de
mener kan forbedres. Informasjonen som kom frem under intervjuene, har sammen med
litteraturstudien ogsa dannet grunnlag for analyse- og diskusjonskapitlene, og dermed ogsé
bidratt til & kunne svare pd hovedproblemstillingen. Gode losninger for sykkeltilrettelegging
som jeg fant ved hjelp av litteraturstudien dannet kunnskapsgrunnlaget for & kunne peke pa
fysiske tiltak som kan bidra til & lase problemene som syklistene nevnte under intervjuene.

2.2 Gjennomfering av intervjuer
Det er benyttet semi-strukturerte intervjuer fordi en slik form folger noen forhdndsbestemte
temaer og formulerte spersmaél fra en intervjuguide, og pa den maten kan man sikre relevant

11



informasjon for problemstillingen (Grenmo 2016, s. 168). Gjennomferingen av intervjuene
var likevel fleksibel, da en toveissamtale &pner opp for at tanker og reaksjoner kan bevege seg
relativt fritt, 1 tillegg til at man kan stille tilpassede oppfelgingsspersmal som ikke star i
intervjuguiden (ibid.). De ulike informantene pekte pa ulike styrker og problemer ved sykkel-
ruten sin, og muligheten til & tilpasse intervjuet etter informantenes svar med passende
oppfelgingsspersmal, var derfor nedvendig. Oppfelgingsspersmal ble stilt med utgangspunkt
1 de fem kriteriene for god sykkeltilrettelegging.

Alle intervjuene fulgte den samme intervjuguiden. P4 den méten sikres det at informasjonen
fra intervjuene blir mest mulig sammenlignbar i etterkant. Intervjuene startet med spersmal
om bakgrunnsinformasjon om informanten, 1 tillegg til at informantens oftest brukte
sykkelrute ble tegnet inn 1 et kartprogram (se 2.2.2 og vedlegg 1). Intervjuet gikk sd over til &
omhandle sentrale temaer rundt hvordan det er a sykle pa den enkeltes rute. Spersmals-
oppbyggingen startet med positive punkter pa ruten, sd de negative og til slutt hva som kan
forbedres (se vedlegg 1).

Informantene ble bedt om a vurdere sin mest brukte sykkelrute til og fra jobb, og ikke
hvordan det generelt er & sykle i Oslo. Fordelen med en slik fremgangsmate er at
informantene hadde en konkret rute og forholde seg til, og det ble dermed mer handfast, og
det virket som om den enkelte syntes det ble enklere a huske ruten, samt positive og negative
punkter langs den.

Alle intervjuene er utfert i januar 2017, og de ble gjennomfert pa informantenes arbeidsplass.
Hvert intervju tok omtrent 30 minutter og under intervjuene ble det tatt notater og opptak. |
etterkant av hvert intervju ble informasjonen som kom frem under intervjuet skrevet ned mer
utfyllende, og notatene ble sjekket mot opptakene. Opptakene ble senere slettet.

2.2.1 Utvalg av informanter

Valg av informanter baserer seg pa en kriteriebasert utvelgelse (Johannessen et al. 2016, s.
114). Personer som oppfyller kriteriet om at vedkommende sykler til og fra jobb 1 Oslo, og
dermed sitter pa gode kunnskaper og erfaringer om hvordan det er a sykle i1 Oslo er valgt. For
a finne syklister til & delta 1 undersokelsen er det benyttet kontaktpersoner 1 ulike bedrifter 1
Oslo. De fikk en foresporsel om de kunne formidle kontakt med ansatte som sykler og som er
villig til & delta 1 en undersgkelse. Syklister som kunne tenke seg & delta, ble s gitt nermere
informasjon om intervjuet per e-post. Personer fra 4 ulike bedrifter har deltatt, og bedriftene
er lokalisert innenfor 3 kilometer fra den indre bykjernen.

Videre er det forsekt sd langt det lot seg gjore & velge ut jobbsyklister med ulik alder, kjonn
og erfaring med sykling for & f& variasjon i synspunkter. Det ble gjennomfert intervjuer med 1
alt 14 syklister. Utvalget bestér av 7 kvinner og 7 menn 1 alderen 27-66. Jeg onsket en lik
fordeling mellom kvinner og menn for & gjore det enklere & se om det var noen reelle
forskjeller 1 svar som er knyttet til kjonn. Blant informantene syklet alle tre ganger eller mer 1
uken i sommerhalvéret, og 6 av disse syklet tre ganger eller mer 1 uken 1 vinterhalvaret.
Arsaken til at utvalget bestar av kun erfarne syklister er at disse var de som svarte pa
henvendelsen om de kunne tenke seg a delta i undersekelsen. Begrunnelsen fra to av
informantene som kom frem under intervjuene var at de ensket & delta fordi de har stor
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interesse for sykling og for at det skal bli bedre & sykle i Oslo, og synes derfor det var
spennende & delta. En av syklistene sykler med to sma barn som hun henter og leverer pa vei
til og fra jobb. Det er kun gjennomfort 14 intervjuer fordi hensikten ikke har vert & intervjue
flest mulig, men heller & skaffe et relevant utvalg som kunne bidra med mye informasjon om
temaet og med variasjon 1 synspunkter (ibid.).

2.2.2 Tegning av sykkelrute

Under intervjuene er informantene blitt bedt om & beskrive sin oftest brukte sykkelrute til og
fra jobb som jeg tegnet inn 1 et kartprogram som heter "WalkJogRun.net”. Tilsvarende
metode er blitt brukt for av Stefansdottir (2014d). Dette programmet er linket opp mot Google
Earth, og dermed gjorde denne metoden det mulig bade i lopet av intervjuene og i etterkant a
gd inn a se pa sykkelruten 1 Google Street View funksjonen og slik fa et mer visuelt inntrykk
av det informantene beskrev som bra og darlige punkter pa sin sykkelrute.

Spersmadlene under intervjuene var direkte relatert til informantenes sykkelrute, slik at de har
brukt denne som referanse for a vurdere kvalitet og mangler pa ruten. Fordelen med &
inkludere dette som en del av metoden, var at det under intervjuene bidro til at det ble enklere
for informantene & huske ruten sin nar den ble visuelt synlig pa et kart, og 1 tillegg var det
ogsa enklere & huske positive og negative punkter langs ruten nar de rett 1 forkant av
spersmalene hadde beskrevet hvor de sykler. Nar informantene snakket om konkrete steder
der det enten var problemer eller gode punkter pa ruten, ble kartet brukt mens vi diskuterte, og
pa den maten var det bade lettere for informantene a beskrive og enklere for meg a forsta. I
noen tilfeller bidro det til a rette opp 1 misforstielser av en situasjon eller at syklisten
eksempelvis ikke husket hva slags type kryss han eller hun snakket om.

En begrensing av denne metoden er at det i lopet av de siste arene har skjedd betydelige
endringer 1 sykkelinfrastrukturen 1 Oslo, og Google Street View er ikke alltid oppdatert med
den aller siste utviklingen pa alle steder. I tillegg er det ikke mulig & g inn og se pa alle mulig
passasjer syklister kan ta, fordi det 1 hovedsak er bilveier man kan felge giennom Google
Street View. Metoden har likevel vert et nyttig verktoy for & f4 overblikk over
trafikksituasjonen langs syklistenes rute, og for bedre & forstd problemer syklistene beskrev.

I fremstillingen av dataene er kartene blitt markert med rede punkter for & illustrere gode
punkter pa ruten og gule punkter for & illustrere de dérlige punktene (se vedlegg 1). I analysen
har jeg benyttet noen bilder som eksempler fra syklistenes rutetegning for a bedre belyse noen
av de gode og darlige punktene. Disse bildene er ”screenshots” fra Google Street View (se
kapittel 6.1).

2.3 Validitet og reliabilitet

For a oppné validitet ma empirien vare gyldig og relevant, altsé at den innsamlede empirien
gir svar pa forskningsspersmélet (Jacobsen 2015, s. 17). Dette er viktig for at de
konklusjonene man trekker, faktisk skal kunne trekkes pa grunnlag av empirien. I denne
masteroppgaven styrkes validiteten av datamaterialet ved at informantene er blitt stilt

relevante spersmal i forhold til forskningsspersmaélet der de har gitt utfyllende svar (Dalen
2011, . 97).
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Undersegkelsen mé ogsa vare reliabel, noe som innebarer at den er til a stole pa for at
empirien skal vare palitelig og troverdig (Jacobsen 2015, s. 16-17). Den ber altsd gjennom-
fores pd en troverdig méte, slik at man unngar feil 1 datamaterialet som igjen vil kunne
pavirke resultatene. For at forskningsopplegget skal ha reliabilitet, ma bade fremgangsmaten
ved innsamling og analyse kunne etterpraves av andre forskere. Det er imidlertid vanskelig &
etterprove resultatene fra et kvalitativt forskningsopplegg, men ved at de ulike leddene 1
forskningsopplegget er naye beskrevet skal det 1 prinsippet vere mulig for en annen forsker &
foreta en tenkt gjennomfering, og pd den maten kunne kvalitetssikre opplegget (Dalen 2011,
s. 93).

2.4 Etikk

I arbeidet med denne masteroppgaven er det tilstrebet & gjennomfere et forskningsopplegg
som samsvarer med god forskningsetikk. Oppgaven er meldt til Personvernombudet for
forskning ettersom intervjuene inneholder personopplysninger. Informantene ble i forkant av
intervjuene spurt om de ensket & delta, og videre informert om formalet med oppgaven,
problemstilling og pd hvilken méate de kunne bidra. Informantene ble ogsd spurt om det var
greit at det ble tatt opptak under intervjuet, og alle informantene samtykket til dette. Videre
ble de informert om at opptaket senere ville bli slettet og at svarene ville bli anonymisert 1
oppgaven. Ved & ta opp intervjuene er det enklere 4 unngd at informantene blir feilaktig sitert
fordi intervjuene senere kan transkriberes. Intervjuene ble ikke transkribert fordi dette var for
tidkrevende med sépass mange informanter, men det ble tatt utfyllende notater under
intervjuene som senere ble sjekket opp mot opptakene, og pa den maten kunne feilsitering
rettes opp 1.
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3. Kunnskap om sykling

For & kunne utforme god sykkelinfrastruktur krever det kunnskap om hva sykling som
fenomen er og hvilke behov ulike typer syklister har. Dette kapittelet tar derfor for seg disse
temaene samt fordeler ved a tilrettelegge bedre for sykling.

3.1 Sykling som fenomen

For a lykkes 1 & gjore det bedre & sykle krever det kunnskap om hva sykling som fenomen er
slik at man far en bedre forstaelse av syklisters behov. Det a sykle innebarer at sykkelen
holdes i gang av syklistens egen muskelkraft. Sykkelen er ustabil og krever at det
opprettholdes en viss fart for at syklisten kan holde balansen pé sykkelen. Syklisters
anstrengelse pavirkes blant annet av antall bakker og vindhastighet (Parkin et al. 2007). Antall
stopp og om man ma sakne farten pavirker ogsd energien man ma legge inn 1 syklingen fordi
dette innebarer akselerasjon for & starte igjen, noe som krever ekstra muskelkraft (ibid.).

I tillegg til fysisk anstrengelse er sykling ogsa en aktivitet som krever at man er oppmerksom
pa hva som skjer i omgivelsene ved a bruke gynene for a se hva som kommer foran og pa
sidene av der man sykler (Stefansdottir 2014b). Samspill med andre trafikanter krever
konsentrasjon for a bevege sykkelen pé en trygg maéte, saerlig 1 komplekse og uoversiktlige
trafikksituasjoner som for eksempel der det er mye trafikk og mange kryss (Spinney 2007).
Det er derfor begrenset hvor mange sanselige inntrykk syklister kan fa med seg 1 slike
situasjoner nar det er mye som skjer (ibid.).

I folge Gehl (2010) er det en sammenheng mellom syklisters persepsjon og hastighet. I likhet
med fotgjengere, men 1 motsetning til biler, beveger syklister seg i en hastighet som gjor at
man far med seg ulike inntrykk 1 det landskapet man sykler gjennom. I en alminnelig
sykkelhastighet pa 15-20 km/t er man 1 god sansemessig kontakt med omgivelsene.
Komplekse trafikksituasjoner eller hindringer 1 veien, vil kunne fore til at syklisten méa senke
farten for & fa nok tid til & fa overblikk over situasjonen, og til & bearbeide opplysningene og
reagere (ibid.).

Sykkel kan vaere et effektivt fremkomstmiddel pa korte avstander og det er spesielt her
sykkelen kan utgjere et viktig alternativ til bil. Sykling dreier seg imidlertid ikke bare om &
komme seg raskest mulig fra A til B, men ogsé ifelge Spinney (2007) at man gjennom ulike
sanseinntrykk opplever stedene man passerer pa sykkelturen, og dette gir steder mening, noe
som igjen vil kunne pavirke vurdering av kvaliteten og valg av rute.

3.2 Fordeler med 4 tilrettelegge for sykkel

Sykkel som transportmiddel har et stort potensiale til & bidra til & skape ekonomisk, sosial og
miljemessig barekraft (Pucher & Buehler 2012). Sykkel er blant de mest miljovennlige
transportmidlene. Det kan vere et meget effektivt fremkomstmiddel pd korte avstander, gir
gunstige helseeffekter, og er svart skonomisk bade for den enkelte og samfunnet.
Tilrettelegging for sykkel kan ogsd bidra til &4 skape mer attraktive byrom. I det falgende vil
disse momentene gjennomgas.
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3.2.1 Milje og klima

En fordel med sykkel som transportmiddel er at det ikke skaper stoy, luftforurensning og
klimagassutslipp (Pucher & Buehler 2012). I byomrader og tettbygde strok er det storst
potensiale for & fa flere til & sykle siden avstander er kortere, og dermed kan korte reiser med
bil lettere overfores til sykkel (Civitas 2012). Sykkel kan da bidra til & redusere lokal
forurensing, noe som kan skape triveligere naermiljo 1 byer. Norsk klimapolitikk har som mal
a redusere utslippene av klimagasser fra transportsektoren med 2,5 til 4 millioner tonn frem til
2020. Sykkelen, som miljevennlig fremkomstmiddel, kan vare et viktig bidrag 1 dette
klimaperspektivet. Dersom dagens sykkelandel dobles, kan man oppné en akkumulert
utslippsgevinst pa mellom 390 000 og 500 000 tonn CO2-ekvivalenter for perioden 2014-
2023 (ibid.). Dette innebzerer i sa fall at okt sykling alene kan bidra med 10-20 prosent av den
nedvendig reduksjonen 1 klimautslippene fra transportsektoren.

3.2.2 Tidsbesparende og effektivt transportmiddel

P& korte avstander kan det ofte vare raskere & sykle enn a benytte bil, buss eller trikk, spesielt
1 omrader med mye ko, men ogsé ved at man 1 sterre grad kan ta snarveier som ikke biler kan
benytte (Tranter 2012). Sykkelen er 1 tillegg mer tidsbesparende sammenlignet med & gé,
fordi man raskere vil kunne reise en storre avstand (Stefansdottir 2014c).

3.2.3 Helseeffekter

Ved bruk av sykkel som transportmiddel vil man ikke bare komme seg fra A til B, men
samtidig {4 positive helseeffekter ved & veare fysisk aktiv (Pucher & Buehler 2012). Sykling
bidrar til at man holder seg frisk, og risikoen for sykdommer og lidelser reduseres kraftig
(Garrard et al. 2012). Tilrettelegging for sykkel kan ogsa gi positive sosiale helseaspekter. |
tillegg kan sykkelbruk ogsa egke syklisters emosjonelle velbehag som for eksempel & redusere
stress og virke positivt inn pa psyken (ibid.).

Dersom flere sykler for & utfore daglige gjoremal, kan det ogsa bidra til & redusere bilbruken,
noe som ogsa vil gi positive helseeffekter ved & redusere ulykkesrisiko, i tillegg til 4 redusere
klimagassutslipp og forurensning knyttet til bruk av bil (ibid.).

3.2.4 Okonomiske fordeler

Okt sykkelbruk kan bidra til & avlaste det gvrige transportnettet. Det krever mindre
investering 1 infrastruktur siden det er billigere a bygge sykkelinfrastruktur enn infrastruktur
for motoriserte kjoretoy (Tranter 2012). God tilrettelegging for sykkelbruk kan slik sett gi
okonomiske besparelser ved at kapasiteten 1 vei- og kollektivnettet kan dimensjoneres noe
lavere. Okt sykkelbruk som mal for transport- og arealplanlegging kan séledes bidra béde til &
na klimamal og gi skonomiske sett bedre losninger.

Okt sykkelbruk kan ogsa bidra til & minske ko- og trengselsroblemer pa vei- og kollektivnettet
(Pucher & Buehler 2012). De gkonomiske gevinstene ved dette kan vare store. Ko og
trengsel er typiske eksempler pd samfunnsekonomiske kostnader som er mye storre enn det
den enkelte selv opplever. Ko og trengsel representerer en kostnad for alle som omfattes, og
ikke bare for de siste som kommer til og som bidrar til at keen eskalerer. Sykkel gir ogsé
kostnadsbesparelser ved at de tar opp mindre arealer enn det som kreves til bruk og parkering
av biler (ibid.). Sykling er dessuten mer gkonomisk for brukeren enn offentlig transport og
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privatbil, da det koster mindre. Sykkel er skonomisk mulig for de fleste, noe som gjor dette til
et transportalternativ for alle grupper (ibid.).

I tillegg kan okt sykkelbruk ofte vare lennsomt fra en samfunnsegkonomisk vurdering fordi
det gir mindre sykefraver, jf. de positive helseeffektene omtalt i kapittel 3.2.3. I folge
Syklistenes Landsforbund (2017) vil de som sykler til jobben, spare samfunnet for naermere
150 kroner per dag i gjennomsnitt.

3.2.5 Attraktive byrom

Tilrettelegging for sykkel kan ogsd bidra til 4 skape en mer trivelig og aktiv by for mennesker
a oppholde seg i. I felge Gehl (2010) ber byplanlegging ha et menneskelig utgangspunkt der
det legges til rette for et bedre byliv. Den transportformen man velger, kan ha stor betydning
for bylivet, og gjennom a forbedre forholdene for gdende og syklende kan man ogsa fa flere
til & oppholde seg i byrommene. Det handler ikke bare om transport, men ogsa om a stimulere
til sosiale aktiviteter slik at man vil oppholde seg i byrommene.

3.3 Syklistenes brukerperspektiv

Syklistenes brukerperspektiv vil kunne gi nyttig kunnskap om hva den enkelte syklist legger
vekt pa for & gjore det bedre 4 sykle og dermed hvilke fysiske tiltak man ber vektlegge nar
man skal tilrettelegge for sykling. Ulike typer syklister har ofte forskjellige behov og
preferanser avhengig av formélet med sykkelturen og erfaring med sykling. Pendlersyklister
har for eksempel andre behov enn de som sykler til fritidsbruk (Heinen et al. 2010), og siden
denne oppgaven omhandler pendling til og fra jobb, er det derfor nyttig a skille mellom ulike
typer syklister for & bedre forsta hva pendlersyklister legger vekt pé for at det det skal bli
bedre & sykle.

Sykkel kan brukes til nytteformal for & komme seg fra et sted til et annet (Heesch & Sahlqvist
2013). Slike formél kan vere sykling til skole, jobb eller for & utfere andre dagligdagse
gjoremdl som for eksempel handling. I slike tilfeller er reisen mer en nedvendighet. Hensikten
med sykling kan ogsa vere fritidsbruk som for eksempel rekreasjon eller trening.
Fritidssyklister sykler gjerne fordi det er en hyggelig opplevelse 1 seg selv, og ikke
nedvendigvis fordi de er avhengig av 8 komme seg mellom steder (Damant-Sirois et al.
2014). Denne typen syklister vil helst unngé biltrafikk, anser det som viktig & fole seg trygge
ndr de sykler og valget om & sykle vil kunne pavirkes av varforholdene (ibid.).

Formélet med sykkelturen kan pavirke syklisters behov for sykkeltilrettelegging. For
eksempel vil en rekreasjonssyklist kanskje sette attraktive omgivelser hayt, og om ruten er
direkte er ikke like viktig som for en pendlersyklist som ensker & komme fortest mulig frem
(Heinen et al. 2010). Syklister har ogsé ulikt ferdighetsniva. Erfarne syklister og
pendlersyklister er for eksempel som regel komfortable med & sykle 1 blandet trafikk og tar
sjelden omveier for & benytte separate sykkelanlegg siden de vektlegger kort reisetid hoyt
(Hesjevoll & Ingebrigtsen 2016). Uerfarne syklister setter ofte sikkerhet hoyere enn erfarne
syklister da de kan fole seg mer utrygge i trafikken (Stinson & Bhat 2003; Krizek et al. 2004;
Stinson & Bhat 2005; Garrard et al. 2008). For eksempel viser flere studier at separert
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sykkelinfrastruktur er viktigere for middels erfarne syklister enn for erfarne syklister (Hunt &
Abraham 2007; Pucher & Buehler 2009).
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4. Kunnskap om tilrettelegging for sykkel

Dette kapitlet tar for seg hva faglitteraturen sier om tilrettelegging for sykling. Det er viktig a
ta utgangspunkt 1 syklistenes preferanser og behov siden formalet er & gjore det best mulig &
sykle slik at det kan bidra til & {3 flere til & sykle. Kapitlet tar derfor for seg kriterier for god
sykkeltilrettelegging med utgangspunkt i syklisters behov og preferanser, og gir eksempler pa
gode losninger fra land med hay sykkelandel, som Danmark og Nederland, og som har lykkes
14 fa til god tilrettelegging for sykling. Til slutt gjennomgés ulike typer losninger for sykkel-
tilrettelegging.

4.1 Kriterier for god sykkeltilrettelegging
Syklistenes preferanser og behov, og dermed vektleggingen mellom ulike kvalitetskriterier for
sykkelinfrastruktur, kan vere forskjellige for ulike typer syklister bdde med tanke pa
ferdighetsniva og formalet med sykkelturen. I en by ber det sa langt det lar seg gjore legges til
rette sykkelinfrastruktur for alle typer syklister. Man har funnet ut hittil at flere kvalitetskrav
er viktige for & gjore det bedre & sykle. En sentral kilde for kriterier for sykkelvennlig infra-
struktur er den nederlandske designmanualen for sykkeltrafikk (CROW 2007). Kriteriene
derfra er implementert i mange byer og land 1 Europa (Parkin et al. 2007). I henhold til denne
designmanualen ber sykkelnettet oppfylle folgende fem hovedkriterier:

* Sikkerhet

*  Kontinuerlig sykling

* Direkte

*  Komfort

* Attraktivt

God fremkommelighet er ogsa et tema som er viktig for sykling og som 1 tillegg til disse fem
kriteriene kunne vert et aktuelt kriterium & legge til. Siden dette er et tema som gar igjen
under noen av de andre kriteriene er dette ikke lagt til som et eget kriterium.

Hvilke konkrete tiltak som egner seg best, kan variere fra sted til sted og ma sees 1 sammen-
heng med lokale forhold, erfaringer og behov (Pucher & Buehler 2012). Erfaringer fra land
med hoy sykkelandel, som Danmark, Nederland og Tyskland, som har lykkes med fa til god
tilrettelegging for sykling, viser at sykkelfelt, sykkelstier, spesiell tilrettelegging i veikryss og
prioriterte trafikksignaler har vert blant de viktigste fysiske tiltakene for a gjere det bedre &
sykle (Pucher & Buehler 2008). Ulike lgsninger kan 1 ulik grad bidra til & oppfylle kvalitets-
kriteriene for sykkelinfrastruktur og slik bidra til & gjere det bedre & sykle. I fremstillingen
nedenfor gis det eksempler pd gode losninger blant annet fra de ovennevnte landene.

4.1.1 Sikkerhet

Sykkeltilretteleggingen ber bidra til gkt sikkerhet ved & minske konflikt mellom syklister og
annen trafikk, i tillegg til & bedre syklisters trygghetsfolelse (CROW 2007). Sikkerhet handler
dels om den objektive sikkerheten som gar ut pa at man faktisk ikke blir utsatt for ulykker, og
dels om den subjektive sikkerheten som er syklistens oppfatning av & vare trygg 1 trafikken
(Serensen & Mosslemi 2009).
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Det er sarlig den subjektive sikkerheten som jeg vil ta for meg her. En viktig grunn til at
mange velger ikke a sykle, er folelsen av & vare utrygg ved a sykle blant gvrig trafikk
(Jacobsen et al. 2009). Forskjellen 1 hastighet og masse/tyngde mellom biler og sykler gjor at
syklisten er den mest sérbare nar disse beveger seg 1 samme rom. Syklister er vesentlig mer
utsatte enn bilister ndr en ulykke inntreffer, siden de ikke sitter beskyttet inne 1 et kjoretoy
(CROW 2007). Det kan derfor foles stressende og utrygt a sykle blant biltrafikk, serlig hvis
fartsforskjellen er stor. Nir man sykler 1 blandet trafikk er det bra & sykle 1 stille gater der det
er begrenset trafikk og hastighet, og der syklister blir gitt prioritet fremfor biler (Pucher &
Buehler 2008).

P& veier med mye trafikk og med hey hastighet ber syklistene adskilles fra motorkjeretoy for
a oke trygghetsfolelsen for syklister (Pucher & Buehler 2008). Separering kan skje i form av
oppmerkede sykkelfelt i veien, eller mer fysisk adskilte sykkelveier eller stier (se kapittel
4.2.1). Undersokelser viser at det a ha tilgang til separert sykkelinfrastruktur, er positivt for
syklisters trygghetsfolelse sammenlignet med & sykle 1 blandet trafikk (Graser et al. 2014;
Minikel 2012), og type infrastruktur har ogsa betydning (Heinen et al. 2010). Preferanse for
type sykkelinfrastruktur kan vere avhengig av syklistenes oppfatning av & vare trygg i
trafikken. Separate sykkelanlegg er spesielt viktig for & oke sykkelbruken blant barn, eldre og
kvinner, da disse foler seg mest utrygge (Pucher & Buehler 2008; 2012). Separering er ikke
like viktig for menn som for kvinner (Garrard et al. 2008) og viktigere for erfarne syklister
enn uerfarne fordi disse 1 storre grad foler seg komfortable og trygge med a sykle i blandet
trafikk (Hesjevoll & Ingebrigtsen 2016). I folge Hoye et al. (2015) sa foler syklister seg i
gjennomsnitt tryggest pa sykkelvei og gang- og sykkelvei, etterfulgt av sykkelfelt. Til
gjengjeld kan syklister ogsa fole seg utrygge pd gang- og sykkelveier dersom det oppstar
konflikt med andre syklister eller fotgjengere (ibid.).

Syklister anser gater uten bilparkering som tryggere & sykle i1 enn gater med bilparkering
(Stinson & Bhat 2003, 2005). Dette skyldes at farlige situasjoner kan oppsta nér biler for
eksempel krysser sykkelfelt eller 4pner bilderer, og sykkelanlegg som ligger tett inntil
parkerte biler oppleves derfor som utrygt (Graser et al. 2014).

Sykkelanlegg forbi innkjersler, uoversiktlige kryss og kryss som mangler tilrettelegging for
syklister, oppleves ogsd som utrygt (ibid.). God tilrettelegging i veikryss er derfor viktig (se
4.2.3).

4.1.2 Kontinuerlig sykling
Kontinuerlig sykling innebarer at man kan sykle fra det stedet man starter til destinasjonen
for sykkelturen uten a bli avbrutt (CROW 2007). Faktorer som pavirker om man kan sykle
kontinuerlig, er blant annet hvor mange stopp man ma foreta. Fa stopp pa ruten er viktig for
syklister slik at de slipper a stoppe og starte igjen mange ganger. Veikryss anses ofte av
syklister som negative og problematiske deler av ruten fordi de kan fore til forsinkelse
(Heinen et al. 2010). Stoppsignaler, trafikklys og andre trafikkregulerende systemer 1 veikryss
gjor at syklister ma stoppe og starte igjen og kan derfor fore til gkt reisetid. Dette innebarer
ogsé at de ma legge inn storre anstrengelse 1 syklingen (Fajans & Curry 2001). Mange stopp
pa en strekning virker negativt inn pd sykkelopplevelsen (Rietveld & Daniel 2004), og nar
syklister velger rute, sa vil de ofte forseke & unngé stopp som stoppsignaler og trafikklys
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(Stinson & Bhat 2003). Sykkeltilretteleggingen ber derfor sikre god flyt med minst mulig
unegdvendige stopp.

Trafikksignaler og kontrollsystemer som prioriterer syklister fremfor andre trafikanter, bidrar
til & bedre syklisters fremkommelighet i veikryss (Pucher & Buehler 2008). Eksempler pa
dette er spesielle syklist-aktiverte trafikklys og eget trafikklys for syklister 1 kryss som gir
dem gront lys for annen trafikk. Dermed gis syklister et forsprang slik at de er 1 fart for biler,
og dette gjor bilene ogséd mer oppmerksomme pa syklistene. Andre eksempler er trafikk-
signaler som er synkronisert slik at syklister far en gronn belge (se bilde 1). Langs mange av
hovedveiene inn mot sentrum i Kebenhavn far syklister gronn belge i rushtiden i alle kryss
dersom de opprettholder en fart pd 20 km/t. Gront lys langs sykkelstien signaliser at
syklistene sykler i riktig fart for a rekke gront lys ved neste kryss. Dette bidrar til en
komfortabel og effektiv reise der syklistene slipper ekstra anstrengelse ved & stoppe i kryss. Et
annet eksempel er nedtellingssignaler i1 forkant av kryss som angir ventetiden til grent lys slik
at syklister kan tilpasse farten og dermed minske antall stopp (se bilde 2).

Bilde 2: Nedtellingssignal i forkant av kryss som angir ventetiden til gront lys i
Frederiksberg, Danmark (Colville-Andersen 2013).
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Barrierer eller brudd i sykkelinfrastrukturen kan ogsa vare en ulempe for syklister fordi det
kan gi darligere fremkommelighet ved at syklingen blir avbrutt eller forsinket. Syklister
foretrekker kontinuitet 1 sykkelinfrastrukturen over lengre strekninger, og anser det som en
ulempe der den plutselig stopper (Stinson & Bhat 2003, 2005). Dette er serlig viktig for mer
uerfarne syklister enn for erfarne, og det er mer viktig for pendlersyklister enn for fritids-
syklister fordi disse er mer opptatt av & komme raskt frem (Heinen et al. 2010). Bussholde-
plasser og parkerte biler langs gaten kan vere problematiske punkter langs en sykkelrute fordi
det kan fore til at syklister mé plutselig stoppe for bussen eller for biler som kjerer ut i sykkel-
feltet. For & bidra til mer kontinuerlig sykling kan sykkelfelt for eksempel fores innenfor
parkerte biler og busstopp (se bilde 3), slik at syklister kan holde en konstant fart og pa den
maten bidra til bedre fremkommelighet for syklister. Det kan ogsa bidra til redusert
ulykkesrisiko ved at man unngar at busser stopper i sykkelfelt og kan forhindre farlige
situasjoner der syklister kan sykle inn i bilderer som apnes eller at parkerte biler ma krysse
sykkelfeltet.

Bilde 3: Sykkelfelt i Kobenhavn som er fort bak bussholdeplass (Colville-Andersen u.d.).

4.1.3 Direkte

Et sykkelveinett ber ha ruter som gér sa direkte som mulig for & unngé at syklister ma ta
unedvendige omveier (CROW 2007). Direkte forbindelser innebarer forhold som pévirker
avstand og reisetid. Flere undersgkelser viser at andelen som sykler fremfor a benytte andre
transportmidler, gar ned med jo lengre reiseavstanden er (Moritz 1998; Zacharias 2005;
Pucher & Buehler 2006). Store reiseavstander betyr okt reisetid og vil derfor kreve en storre
fysisk innsats pa reisen, noe som for mange er negativt (Gatersleben & Uzzell 2007).
Syklister anser det som mer attraktivt & sykle nar de kan sykle mest mulig direkte fordi da fér
man kortest mulig reisetid (Rietveld & Daniel 2004). Med direkte forbindelser for syklister vil
sykkelens konkurransefordel ovenfor biler pa korte avstander styrkes da reisetiden ofte vil
vare mindre pa sykkel (ibid.).

For en syklist vil det vaere upraktisk a ta en omvei rundt et kvartal pa grunn av en enveiskjort
gate eller métte sykle pa fortau gjennom en enveiskjort gate der det kan oppsta konflikter i
mete med fotgjengere. For & unngé slike omveier og ulemper for syklister kan ruten gjores
mer direkte ved a tillate sykling mot enveiskjering slik at det blir tillatt & sykle 1 begge
retninger (Pucher & Buehler 2008; Furth 2012). I mange land 1 Europa er dette vanlig uten
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noen form for seperasjon, men det kan ogsa benyttes motstroms sykkelfelt (se bilde 4) eller
mer fysisk adskilt sykkelsti.

/
7

Bilde 4: Motstroms sykkelfelt i enveisregulert gate for biler i Oslo (Sorensen u.d.).

Sykkel er et fleksibelt transportmiddel som gjor at man kan spare tid ved a ta snarveier som
ikke biler kan (Tranter 2012). Erfaringer fra land som Danmark, Nederland og Tyskland viser
at snarveier som muligheten til & sykle gjennom passasjer mellom bygninger og passasjer i
enden av blindveier, bidrar til & skape mer direkte sykkelruter i tillegg til et mer sammen-
hengende sykkelveinett (Pucher & Buehler 2008).

4.1.4 Komfort

Sykkeltilretteleggingen ber bidra til en rask og komfortabel flyt av sykkeltrafikk (CROW
2007). Syklisters komfort kan pavirkes negativt av faktorer som gjor det ubehagelig a sykle
og som paferer syklistene anstrengelser. Kvaliteten pa veidekket kan pavirke om man velger &
sykle siden det kan gjore det tyngre & sykle (Parkin et al. 2008). Dérlig veidekke, brostein og
ujevnt terreng kan gjere det ubehagelig og tungt a sykle. Syklister foretrekker harde og jevne
overflater, i tillegg til at god drifting ogsa er viktig for komforten (Kang & Fricker 2013;
Sener et al. 2009; Stinson & Bhat 2003). Drifting dreier seg om renhold og vedlikehold av
sykkelanleggene. For eksempel kan huller i veibanen eller grus og sne som blir liggende pa
grunn av mangel pé drifting, utgjere potensielle farer for syklister og kan skape vibrasjoner
som gjor det ukomfortabelt & sykle.

Skilting av sykkelruter med sentrale destinasjoner og avstander og fargekoder for ulike typer
sykkelruter kan ogsa bidra til gkt komfort for syklister ved at det blir lettere og mer over-
siktlig & finne veien (Furth 2012). Det samme kan farge pa asfalt eller sykkelsymbol merket i
veibanen eller i sykkelfeltet for & tydeliggjore sykkelruter (King 2012).

Syklisters komfort kan ogsa bedres ved a tilrettelegge sykkelfelt med stor bredde eller med
buffer mot evrig trafikk fordi det gir en storre avstand til kjerende biler og bilderer som apnes
fra parkerte biler (Li et al. 2012; Monsere et al. 2012).
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Store hoydeforskjeller kan gjore det mer slitsomt & sykle og fere til unedvendige anstrengel-
ser for syklistene. Trasévalg med mye stigninger 1 terreng ber derfor unngas fordi syklister
foretrekker a sykle pé et flatere terreng (Stinson & Bhat 2003; Rietveld & Daniel 2004).

4.1.5 Attraktivt

Attraktivitet betyr at sykkelinfrastrukturens utforming og integrering med omgivelsene bidrar
til en god sykkelopplevelse (CROW 2007). Hva som anses av den enkelte som attraktivt og
hva som vil gi en god sykkelopplevelse, kan imidlertid variere fra person til person.
Vurderingen av attraktivitet kan ha en sammenheng med hensikten med sykkelturen fordi en
syklist som sykler til og fra jobb for treningens skyld kan oppleve ruten annerledes enn en
syklist som velger a sykle fordi det er skonomisk lennsomt (Stefansdottir 2014b). Det handler
om hvordan den enkelte vurderer de omgivelsene vedkommende sykler i og om dette kan
motvirke eller bidra til & gjere sykling trivelig. Sykling innebarer nemlig ifelge Spinney
(2007) at man opplever stedene man passerer pd sykkelturen gjennom ulike sanseinntrykk, og
dette gir steder mening, noe som igjen vil kunne pavirke vurdering av kvaliteten og valg av
rute.

I folge Stefansdottir (2014b) s gir det en god sykkelopplevelse nar den funksjonelle
kvaliteten av en sykkelrute ogsa har estetisk kvalitet. Det er nemlig ikke bare rekreasjons-
syklister en estetisk god sykkelopplevelse kan vaere viktig for. Estetiske elementer som
vegetasjon 1 byrom kan gke kvaliteten av sykkelopplevelsen ogsé for pendlersyklister, sa
lenge de funksjonelle behovene, som for eksempel det & kunne sykle kontinuerlig, er tilfreds-
stilt pa en akseptabel mate. Hun papeker ogsé at nar de funksjonelle kravene ikke er gode nok,
det er mye trafikk eller uforutsigbar bevegelse fra annen trafikk, vil dette kreve mye
konsentrasjon og kan dermed distrahere syklisten bort fra den estetiske stimuleringen fra
omgivelsene.

Elementer som kan veare negative for den estetiske opplevelsen, er blant annet narhet til
motorisert trafikk, forurensning og stayi, 1 tillegg til bildominerte miljoer (Stefansdottir
2014b). Asfaltdominerte byrom og store bygninger kan ogsé virke negativt inn pa den
estetiske sykkelopplevelsen (Stefansdottir 2014a). Omgivelser med mye biltrafikk og som
manglet estetisk gode elementer ble ansett som kjedelige steder & sykle (Stefansdottir 2014b).
Det samme ble ruter gjennom byrom uten variasjon.

Positive elementer a se pa langs ruten er natur, vegetasjon, tydelig definerte byrom, historiske
bygninger og steder, og det a kunne se mennesker pa avstand (ibid.). I tillegg ble omgivelser
uten trafikk eller med rolig trafikk trukket frem som stimulerende for hersel og lukt, samt det
a lukte og here lyder fra naturen eller stillhet.

I bykjerner kan sykling langs sykkelstier gjennom grenne parker vere stimulerende for den
estetiske opplevelsen, men sykkelstier adskilt fra biltrafikk med et mindre omrade med
vegetasjon eller traer kan ogsa vere tilstrekkelig for & endre en negativ opplevelse blant mye
trafikk til en god sykkelopplevelse (ibid.). Funnene viser ogsé at de syklistene som hadde
ruter med grennstruktur eller estetisk hyggelige urbane rom som varte langs stersteparten av
ruten, vurderte den som mer attraktiv enn dersom det kun var korte innslag.
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Noarrebroruten 1 Kegbenhavn er en sykkelrute 1 greanne omgivelser som er delvis anlagt langs
en gammel jernbanelinje (se bilde 5). Pa store deler av strekningen unngér syklister stress og
ulykkesrisiko fra biltrafikk, og den er et godt eksempel pa en attraktiv sykkelrute midt 1
kjernen av byen der syklistene kan oppleve ny og gammel arkitektur, kafe- og uteliv, samt
sykling gjennom parkomrdder (Kebenhavns kommune 2015b). Ruten er ogsa en hurtig mate &
komme seg gjennom byen. Det er {4 kryss, men der syklistene ma krysse bilveier, er det blant
annet anlagt broer eller sykkeloverganger som gir sikre og komfortable kryssinger.

Bilde 5: Norrebroruten i Kobenhavn (Scanpix/Mikkel Ostergaard u.d.).

4.2 Ulike typer sykkeltilrettelegging

Sykkelruters lokalisering kan for eksempel vare langs gater for motoriserte kjoretoy enten 1
blandet trafikk eller med ulik grad av separering, eller den kan lokaliseres bort fra motorisert
trafikk (Furth 2012). Dersom sykkelruten er langs en bilvei vil behovet for separering fra
motoriserte kjoretoy vare storst 1 gater som er mer trafikkerte og der trafikkhastigheten er
storre (Pucher & Buehler 2008). Nedenfor illustreres eksempler pé ulike typer sykkelanlegg
basert pa grad av separering i kapittel 4.2.1 (Furth 2012). Det finnes flere gode losninger og
dette kapittelet viser kun noen utvalgte eksempler av disse.

4.2.1 Typer sykkelanlegg

Sykkelveier lokalisert bort fra biltrafikk

Fullstendig separering som innebarer at sykkelruter lokaliseres bort fra motoriserte kjoretay
pa sykkelveier kun for syklister eller for syklister og fotgjengere. Slike sykkelruter kan ga
gjennom parker og grennstruktur (se bilde 6), langs havnepromenader eller elver, langs
nedlagte jernbanelinjer, eller 1 gater som er stengt for motorkjeretoy (ibid.).
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Bilde 6: Fullstendig separert sykkelvei lokalisert bort fra bilveien. Eksempel fra Amsterdam
(De Orkaan u.ad.).

Sykkelveier eller sykkelstier adskilt med fysiske barrierer

Pé sykkelruter lokalisert langs trafikkerte veier kan sykkelveier eller sykkelstier fysisk
adskilles fra trafikken pa ulike méater i form av blant annet kantstein, rabatt, pullerter,
bilparkering, langsgéende gjerde eller langsgaende gressplen (se bilde 7) (ibid.).

i

Bilde 7: Sykkelsti i Kobenhavn fysisk adskilt fra bilveien med kantstein og bilparkering
(Trafitec u.a.).

Sykkelfelt adskilt med malt linje

Eget sykkelfelt for syklister 1 veibanen som skiller syklistene fra motortrafikk, gjerne med en
stiplet linje slik som i Norge eller heltrukken linje som er mer vanlig i Nederland. Farget
asfalt kan brukes slik at det dedikerte omradet i veibanen tydeliggjores og dermed bidra til at
motoriserte kjoretay kan bli mer oppmerksomme (se bilde 8).
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Bilde 8: Rodt sykkelfelt med plass til to syklister i bredden i Utrecht, Nederland
(flickrhivemind.net u.d.).

4.2.2 Prioritering av sykkel i blandet trafikk

I blandet trafikk uten separasjon er det ingen dedikert omrade for syklister. I mer stille gater
med mindre trafikk og lav fartsgrense (helst 30 km/t eller mindre) vil ikke separate sykkel-
fasiliteter vere like nedvendig, og blandet trafikk kan derfor vere forsvarlig (Pucher &
Buehler 2008). Den nederlandske designmanualen for sykkeltrafikk anbefaler at den daglige
mengden motorkjeretoy ikke bar overstige 5000 1 slike gater, 1 tillegg til at de ber vaere uten
markerte felt for biler (CROW 2007).

Bilde 9: Sykkelgate i Utrecht, Nederland (Gemeente Utrecht u.d.).

I Danmark, Tyskland og Nederland har ulike fartsdempende tiltak som blant annet farts-
dumper, innsnevring av veien og forheyede kryss gjort at syklister far prioritet i mer lokale
nabolagsgater, 1 tillegg til nedsatt fartsgrense til 30 km/t eller mindre (Pucher & Buehler
2008). Disse tiltakene gjor at bilistene mé senke farten og ta mer hensyn til syklister. Sykkel-
gater der syklister har prioritet og bilen er ”gjest”, er vanlig 1 blant annet Nederland (se bilde
9). I slike gater er trafikken blandet, men fartsgrensen er redusert til 30 km/t eller mindre, og
det blir dermed forsvarlig & sykle i blandet trafikk. Prioritering av syklister fremfor biler i
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blandet trafikk kan bidra til & bedre syklisters fremkommelighet samtidig som det er mindre
stressende og mer attraktive omgivelser a sykle i.

Andre restriktive tiltak ovenfor biler

Begrenset tilgang i bysentrum for biler gjennom & innfere bilfrie soner eller bilfrie gater der
myke trafikanter far prioritet gjor at det blir bedre steder & sykle (Pucher & Buehler 2012). Et
eksempel pa dette er en gate i Amsterdam som er omgjort til & kun veere tillatt for syklister og
fotgjengere, men disse er separert fra hverandre med oppheyd fortau (se bilde 10). Gjennom
nedprioritering av biler ved 4 ta areal fra bilparkering og kjerefelt er gaten blitt transformert
til et mer attraktivt sted for mennesker & oppholde seg.

Bilde 10: Gate kun tillat for syklister og fotgjengere i Amsterdam (Schlijper 2013).

4.2.3 Veikryss

Veikryss, avkjersler og kryssing av vei kan utgjere konfliktomrader pé syklistenes rute som
bade reduserer syklisters fremkommelighet, men kan ogsé oppleves utrygt. Det er derfor
viktig med god og oversiktlig tilrettelegging for sykkel. Generelt sett handler tilrettelegging
for syklister 1 veikryss om & prioritere og synliggjere syklistene slik at det kan bidra til at det
blir bedre a sykle i ulike typer kryss.

Sykkelboks og tilbaketrukket stopplinje

Sykkelboks innebarer at syklistene venter foran biler (se bilde 11), mens tilbaketrukket
stopplinje gjor at bilene ma stoppe et stykke for krysset. Sykkelboks og tilbaketrukket
stopplinje for biler gir syklister serlig prioritet ved at de far et forsprang ovenfor evrig trafikk,
de blir mer synlige for andre trafikanter og gjor bade venstre- og hayresving enklere i lyskryss
(Serensen 2009). Disse tiltakene kan bedre fremkommelighet og trygghetsfolelse for syklister
(Serensen 2009, 2010).
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Bilde 11: Sykkelboks. Eksempel fra Canada (Drdul u.d.).

Farget sykkelfelt

Farget sykkelfelt gjennom kompliserte kryss (se bilde 12) bidrar til & veilede syklistene
gjennom krysset. Det tydeliggjor ogsé syklistenes plass i trafikken slik at andre trafikanter blir
mer oppmerksomme og farlige situasjoner kan unngas (Pucher & Buehler 2008).

Bilde 12: Farget sykkelfelt gjennom kryss. Eksempel fra Kobenhavn (Bach 2013).

Sykkelvei og sykkelfelt i rundkjering

Farget sykkelvei som gar som en ring rundt selve veibanen slik at syklister far en oppmerket
plass kan bidra til & gjere bilistene mer oppmerksomme pa syklistene (se bilde 13) (Serensen
2009). I mindre rundkjeringer i blant annet Danmark og Nederland er det ogsa vanlig at
sykkelfelt legges rett utenfor veibanen i1 rundkjeringen.

Filterfelt

Filterfelt er snarveier for heyresving for kryss som gjer at syklisten unngar stoppsignaler i
kryss, og dermed unngés ogsé konflikt med heyresvingende biler ved at syklistene fér et
forsprang for bilene (se bilde 14). Denne losningen kan bidra til mer kontinuerlig sykling

fordi man slipper a stoppe opp samtidig som det ogsa kan eke trygghetsfolelsen for syklister
(Pucher & Buehler 2008).
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Bilde 13: Farget sykkelvei utenfor rundkjoring i Nederland (Bicycledutch.wordpress.com
u.d.).

Bilde 14: Filterfelt som gar til hoyere rett for kryss i Kobenhavn (Jensen et al. 2013).

Sykkelovergang

Der syklister skal krysse veier, kan syklingen skje mer kontinuerlig ved & gi syklister saerlig
prioritet. Sykkelovergang er en markert overgang for syklister der de skal krysse en vei (se
bilde 15). Eksempler pa ulike trafikkregulerende tiltak er markerte humper, fartshindringer,
innsnevring av vei og vikeplikt for biler.

Bilde 15: Sykkelovergang i Kebenhavn (Scanpix/Mikkel Ostergaard u.a.).

Broer og tunneler for sykkel

Planskilt kryssingsanlegg kan vare en sikker losning siden syklistene er helt separert fra gvrig
trafikk og kan derfor vaere passende i kryss med sarlig stor ulykkesrisiko (Statens Vegvesen
2013). Dette kan gjelde kryss med stor mengde trafikk og hey hastighet. Planskilt kryssing
kan gjeres enten med overganger i form av broer eller underganger som tuneller.
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5. Sykkeltilrettelegging i Oslo

I denne delen vil jeg se pa tre forhold. For det forste hvilke utfordringer som er knyttet til
dagens sykkelveinett i Oslo, herunder resultater fra tidligere undersegkelser av sykkelveinettets
kvalitet blant syklister 1 Oslo. For det andre kort om hvordan sykkeltilrettelegging, topografi
og klima er forskjellig 1 Oslo sammenlignet med byer 1 andre land som har lykkes i & 4 til
gode lasninger. Til sist gjores det kort rede for fremtidige planer for sykkel 1 Oslo, herunder
Oslo-standarden for sykkelinfrastruktur som for tiden er til politisk behandling.

5.1 Hovedutfordringene med sykkelveinettet i Oslo

Flere undersgkelser ble gjennomfert i forbindelse med utarbeidelse av Oslos nye sykkel-
strategi for 2015-2025. Utfordringene 1 det eksisterende sykkelveinettet er ifolge sykkel-
strategien s@rlig knyttet til at det ikke tilfredsstiller krav til tilgjengelighet, sikkerhet,
fremkommelighet og komfort (Oslo kommune 2014c).

Opplevd trygghet og attraktivitet av sykkelveinettet er blitt undersekt i en brukerundersekelse
fra 2014 utfert av konsulentfirmaet Spacescape (Oslo kommune 2014b). Det ble gjennomfert
en visuell sperreundersekelse der deltakerne ble vist bilder av ulike typer utforming av
sykkelinfrastruktur. Deltakerne besto av fokusgrupper med potensielle syklister, syklister som
sykler hvis det foles trygt (1 undersgkelsen betegnet som de som «sikkert sykler»), syklister
som alltid sykler og sykkelplanleggere. Her kom det frem at mange var misforneyde med
utformingen av sykkelinfrastrukturen og manglende tilrettelegging. Dette gjor at mange foler
seg utrygge nar de sykler i Oslos gater. Sykkelinfrastrukturen har mangler blant annet nér det
gjelder grad av separering mellom syklister og biler. Sykkelfeltene som normalt skiller
syklister og biler fra hverandre kun med en stiplet linje, ble ansett som for liten separering 1
folge syklistene. Det mangler mer tydelig adskilling fra biler som for eksempel farget felt,
heltrukket linje eller fysiske sperrer 1 form av pullerter. Sykkelfelt som er plassert inntil
gateparkering slik det ofte er i Oslo, anses som lite attraktivt. Sykkelfelt med en bredde pa

1,2 meter ble vurdert for smalt, helst ber de vare over 1,5 meter. Da denne undersgkelsen ble
gjiennomfert, var det vanlig med smale sykkelfelt inntil gateparkering uten farge, mens etter at
denne undersegkelsen var gjennomfert, kan man oftere se redt farget sykkelfelt med sterre
bredde i Oslo sentrum.

Det kom ogsa frem 1 underseokelsen at blandet trafikk i1 50-gater med mye trafikk, og serlig
ogsa 1 kryss og gater med trikk, opplevdes som sveart utrygt. Her er det behov for lasninger
som skiller syklistene vesentlig bedre fra andre trafikanter (ibid.).

Undersokelsen peker ogsa pé at innfering av lesninger som gir andre trafikanter vikeplikt for
syklister 1 kryss, kunne bidratt til & gjere sykkelinfrastrukturen mer attraktiv. Bruk av filterfelt
og fer-gront lys for syklister ville ogsa bedre forholdene. Bedre skilting av sykkelruter og i
kryss ble ogsé vektlagt (ibid.).

I en annen undersgkelse, ogsa den utfort av Spacescape, er GIS-analyser av sykkelnettets
kvaliteter og defekter blitt utfert. Her kom det frem at utfordringer i1 forhold til frem-
kommelighet og sikkerhet sarlig er knyttet til en darlig tilrettelegging i1 veikryss. For Oslo sett

under ett var det bare 43 % av kryssene som hadde god nok fremkommelighet og sikkerhet
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for syklister, mens i selve sentrum var det bare 12 % av kryssene som hadde en akseptabel
standard (Oslo kommune 2014c). Fremkommeligheten er ogsé sarlig darlig 1 sentrum av byen
med 19 % av sykkelveinettet som ikke er tilfredsstillende pd grunn av bruk av blandet trafikk
som systemlgsning og mange veikryss. Det skyldes ogsd mange systemskifter mellom ulike
losninger pd samme strekning og heydeforskjeller i noen tilfeller (ibid.). Denne undersgkelsen
viste ogsa at de mest direkte rutene til byens sentrale mélpunkter har lav fremkommelighet og
lav opplevd trygghet, og syklistene mé ofte ta omveier dersom de skal bruke trygge
sykkelruter. Dette indikerer at sykkelen er lavt prioritert langs de rutene der behovet er storst
(Oslo kommune 2014a).

Samme undersgkelse pekte pa at sykkelveinettet heller ikke gir god nok dekning til Oslos
befolkning fordi mange steder med en hoy befolkningstetthet ikke dekkes av hovedsykkel-
veinettet. Den gjennomsnittlige avstanden til hovedsykkelveinettet for innbyggerne er

641 meter. Avstanden mellom sykkeltraséene er ogsa for stor, 1 gjennomsnitt 1780 meter
(Oslo kommune 2014c). Statens Vegvesen (2013) anbefaler en maskevidde pa mellom 500 og
800 meter, men gjerne enda tettere 1 byomrader.

Den samme underseokelsen viser ogsa at komforten for syklistene reduseres om vinteren pa
grunn av at vinterdriftingen av sykkelfelt ikke er god nok, og dette er en medvirkende arsak til
at {4 sykler om vinteren. Biler drar med seg sng og grus ut i feltene og gjor vinterdriftingen
utfordrende (Oslo kommune 2014c).

En utfordring for sykkelplanlegging som pekes pa 1 samme undersegkelse, er at i Oslo ma trikk
og sykkel kjempe om strategisk viktig gateareal. Dette skyldes at Oslos befolkningstetthet er
konsentrert langs strekninger og klynger 1 byen, og disse omradene er dermed ogsa viktige
malpunkter for kollektiv- og biltrafikk. Trikketraséene folger disse befolkningstette omradene
bedre enn sykkelveinettet, og dersom sykkelveinettet skal gi en bedre dekning enn dagens
situasjon, krever det bedre tilrettelegging for bade sykling og trikk i samme gater, men ogsa i
parallelle gater (ibid.).

I en annen undersegkelse av syklistenes valg av sykkelrute kommer det frem at mange av de
hyppigste brukte sykkelrutene er ikke en del av hovedsykkelveinettet, og dermed foregir mye
av syklingen utenfor dette nettet (Oslo kommune 2014b). I felge denne undersekelsen er den
mest brukte sykkelruten langs Akerselva, noe som tyder pa at sykling i attraktive gronne
omgivelser langs vann og atskilt fra biltrafikk anses som viktig, serlig siden denne ruten
ellers har dérlig tilrettelegging for syklister og store haydeforskjeller. Akershusstranda rundt
Vippetangen er en annen mye brukt rute, som gér langs havnepromenaden (ibid.). Thereses
gate ble ansett 1 undersegkelsen av rutevalg som en lite attraktiv sykkelrute pa grunn av sykling
1 blandet trafikk med bade trikk og biler.

P& grunn av hovedsykkelveinettets lave standard og dérlige tilgjengelighet kan det ha satt sitt
preg pa hvem som er den typiske Oslo-syklisten 1 dag (Oslo kommune 2014c). I en under-
sokelse av hva slags type syklister som er den typiske Oslo-syklisten, kommer det frem at
syklistene er karakterisert av & veere uredde menn mellom 35-65 ar som 1 hovedsak sykler til
og fra jobb. Andre grupper som spesielt barn og eldre, men ogsé kvinner, er underrepresentert
(Oslo kommune 2014b). Til sammenligning er andelen mer likt fordelt mellom kvinner og
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menn som sykler i for eksempel Stockholm og Orebro i Sverige (ibid.). Noen forskere anser
en lav andel kvinner som sykler, som en indikator pd at det er utrygt & sykle og at komforten
er lav (Pucher & Buehler 2012). Videre viser en undersekelse av hvilke tiltak som er mest
etterspurt, at mange av innbyggerne egnsker & sykle mer dersom sykkelinfrastrukturen blir
bedre tilrettelagt spesielt 1 forhold til sikkerhet (Oslo kommune 2014b). Kun 9 prosent foler
seg trygge nar de sykler 1 Oslo (Oslo kommune 2013) og det klart viktigste tiltaket er derfor
bedret trafikksikkerhet, etterfulgt av bedre fremkommelighet (Oslo kommune 2014b). Lykkes
man i 4 gke den opplevde tryggheten av a sykle, vil forutsetningen ogsa vare bedre for at
flere grupper av befolkningen velger a sykle (Pucher & Buehler 2008; Pucher & Buehler
2012).

5.2 Oslo sammenlignet med byer i andre land

I kapittelet 4 er det gitt en god del eksempler pa gode losninger for sykkeltilrettelegging fra
blant annet Kebenhavn og Amsterdam som er ledende sykkelbyer pd verdensbasis.
Sammenlignet med disse byene har Oslo s langt gjort mye mindre for & tilrettelegge for
sykkel. I en undersgkelse av verdens mest sykkelvennlige byer gjennomfoert av
Copenhagenize 1 2015 kom Kebenhavn pa forsteplass etterfulgt av Amsterdam pa andre
(Copenhagenize Design Co. 2015). Kebenhavn og Amsterdam har lykkes 1 4 tilrettelegge
mange gode lasninger for syklister, noe som gjenspeiles 1 at mange flere velger a sykle fordi
det er trygt, lettvint og praktisk 4 ta seg frem pa sykkel (Pucher & Buehler 2008).

I Kebenhavn der hele 30 prosent av alle reiser gjores pa sykkel (EPOMM 2016), er det til
rettelagt 368 km sykkelstier og 28 km sykkelbaner (Kebenhavns kommune 2015a). Sykkel-
nettet har hoy kvalitet og er nesten ferdigstilt. Det gir i tillegg god dekning over det meste av
byen med fysisk separerte lasninger. Det er separerte sykkelstier pa alle ruter med mye trafikk
og pa de mest direkte rutene. I tillegg er sykkelrutene ogsa pa de mest direkte rutene (Civitas
2012). Amsterdam med en sykkelandel péa 25 prosent (Amsterdam kommune 2016) har
tilrettelagt 500 km med sykkelfelt og sykkelstier, noe som gir svaert god dekning over det
meste av byen (Amsterdam kommune 2017). Oslo har derimot et vesentlig mer
usammenhengende sykkelveinett, og det er fremdeles mye som gjenstar. Per 2013 var det kun
tilrettelagt 189 km med sykkelanlegg (Oslo kommune 2013).

Flere stedlige forhold er ulike i Kebenhavn og Amsterdam sammenlignet med Oslo, som
blant annet topografi og klima. Oslos topografi er preget av et mer kupert terreng fordi en del
av byen ligger i et skrétt terreng ned mot deler av sentrum som ligger i bunnen. Dette kan
vare en medvirkende arsak til at forholdene ligger darligere til rette for a sykle, da flere
bakker inneberer gkt anstrengelse nar man sykler. Dette viser seg for eksempel som en
utfordring for bysykkelordningen 1 Oslo, der det er mange som sykler ned mot sentrum, mens
sykkelstativene 1 byens haytliggende omrader temmes. Det er vanskelig & fa til en tilsvarende
motstrems trafikk fra lavereliggende omrader, og dermed blir det en ujevn fordeling av
bysykler (Kirkebeen 2016). Til sammenligning har Kebenhavn 1 likhet med Amsterdam et
mye flatere terreng. Oslos klima er ganske likt Kebenhavn, men skiller seg mer fra
Amsterdam 1 form av at perioden med kaldt ver er lengre og at nedberen oftere kommer 1
form av sng. [ Kebenhavn sykler likevel tre av fire av de som sykler, dret rundt (Kebenhavns
kommune 2015a), mens 1 Oslo er det kun en av tjue som sykler om vinteren (Oslo kommune
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2014b). I Kebenhavn prioriteres vinterdrift av sykkelstiene hayt, og salting og snerydding av
sykkelstiene gjores for bilbanen (Civitas 2012). I Oslo er derimot vinterdriftingen veart dérlig
(Oslo kommune 2013c).

5.3 Fremtidige planer for sykkel i Oslo

Oslo kommunes sykkelstrategi 2015-2025 peker blant annet pa behov for & gjere sykkelvei-
nettet mer tilgjengelig for innbyggerne, lage nye standarder for visningsskilt, bedre vedlike-
hold av sykkelfasiliteter, tillate toveissykling i flere enveisregulerte gater, samt innfore gode
krysstiltak (Oslo kommune 2014c).

Sykkelstrategien sier ogsa at det skal utarbeides en ny standard for sykkelinfrastrukturen i
Oslo. Ferdig forslag til den nye Oslo-standarden for sykkeltilrettelegging er for tiden til
politisk behandling. Den presenterer noen nye systemlosninger pd bade strekninger og 1 kryss
som ikke er inkludert 1 Sykkelhdndboka, og som er mer tilpasset Oslos behov.

Oslo-standarden tar utgangspunkt i at 80 prosent av befolkningen i1 Oslo skal ha tilgang til
infrastrukturnett for sykling innen 200 meter fra boligen. Samtidig er mélet & {4 syklistene til
a fole seg tryggere ndr de sykler. Det krever kraftige utvidelser av sykkelveinettet og
betydelige kvalitetsforbedringer. En del av de foreslatte lasningene 1 Oslo-standarden gar
lenger enn det som har vart ansett som beste standard 1 Oslo frem til nd. Det gjelder forst og
fremst (Oslo kommune 2017):

* oppheyd sykkelfelt, adskilt fra evrige kjorefelt og fra fortau med kantstein,

* fysisk beskyttelse av sykkelfelt separert fra motoriserte trafikk,

* sykkelekspressvei, dvs. sykkelanlegg tilrettelagt for rask sykling (over 30 km/t) over
lengre avstander,

* kryss med ventesone, slik at venstresving blir enklere for syklistene,

* signalregulert kryss med sykkelbokser og mottaksfelt, hvor det nye elementet er et
kort sykkelfelt etter krysset som supplement til sykkelboksen,

* signalregulert kryss med eget areal for syklende, noe som er sarlig aktuelt 1 store
kryss,

* flere ulike tiltak 1 rundkjeringer for & bedre forholdene for syklister, herunder lede-
sone for rett plassering, beskyttet sykkelfelt med tilrettelagte krysningspunkter, samt
evt. at gvrige kjoretoy har vikeplikt,

* timeglass-holdeplass som gir uhindret sykkelpassering bak holdeplassen pa
bekostning av kjerefelt, men ikke fortausbredden,

* sykkelfelt bak holdeplasser og lommer for varelevering eller parkering, og passasje
for sykkel hvor evrige kjoretoy har vikeplikt.
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6. Resultater

Dette kapitlet redegjor for resultatene av intervjuene jeg har foretatt. Svarene er strukturert
etter de fem kriteriene for god sykkeltilrettelegging gjennomgatt i kapittel 4.1, henholdsvis
sikkerhet, kontinuerlig sykling, direkte, komfort og attraktivitet. Som nevnt i metodekapitlet,
har intervjuene blitt lagt opp slik at syklistene er blitt stilt spersmal om sin rute til og fra jobb,
og ikke hvordan det generelt er a sykle 1 Oslo. En gjennomgang av hvert av intervjuene, samt
et kart som viser sykkelruten, hvor de mest problematiske punktene befinner seg og hvor det
serlig er positive kvaliteter pa ruten, inngar som vedlegg 1 til denne oppgaven (se s. 55). Et
eksempel er vist i Figur 1. Denne metoden gjor det mulig & zoome inn pa de omradene pa
ruten hvor syklistene mener det er serskilte utfordringer eller sarskilte kvaliteter, noe jeg har
dradd nytte av 1 gjennomgangen nedenfor.

I

0 Sykle pa fortau feles trygt.

Attraktive omgivelser pa asfaltert sti
gjennom skog. Kommer bort fra biltra-
fikk og stressende omgivelser.
Snarvei gjennom skog gjer ruten mer i
direkte - sparer tid. 1
1 Utrygt med blandet trafikk i trafikkert BLINDERN N
rundkjering. Gir darlig flyt i syklingen. ;
2 Mangler motstrems sykkelfelti .
enveiskjert gate - ma sykle pa fortau, 2 Y
noe som gir darlig fremkommelighet. / Kicreire araokinon
3 Mangler belysning pa snarvei gjennom ~ MARIE#LY 161]

skog - ma ta omvei nar det er merkt.

[Te1] | Elevation of 30052 fedt & 104 milE{ e1] 3

Figur 1: Ruten til intervjuobjekt nr. 1 med positive (rode) og negative (gule) punkter langs
ruten (WalkJogRun.net/egen).

[ tabell 1 nedenfor er en oversikt over informasjon om informantene som kan pavirke 1
hvilken grad de legger vekt pa ulike kriterier for sykkeltilrettelegging i svarene sine. Det vil
henvises til denne tabellen gjennom dette kapittelet. Alle informantene sykler til og fra jobb
og mange vektlegger derfor & komme raskt frem og kontinuerlig sykling som viktig. Alle
syklistene er ogsa erfarne syklister siden alle sykler mer enn tre ganger eller mer 1 uken 1
sommerhalvaret. Rundt halvparten sykler ogsa til jobb om vinteren. Syklist 14 sykler med to
sma barn som hun leverer pa vei til og fra jobb. Hun la derfor stor vekt pa sikkerhet i svarene
sine.
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Kjonn Alder Sommersykling | Vintersykling | Stopp pa
per uke per uke veien

Syklist 1 Kvinne 27 5 0

Syklist 2 Mann 28 6 0

Syklist 3 Mann 50 5 0

Syklist 4 Kvinne 55 5 5

Syklist 5 Mann 56 5 5

Syklist 6 Kvinne 43 5 0

Syklist 7 Mann 64 5 5

Syklist 8 Kvinne 46 5 0

Syklist 9 Mann 36 5 5

Syklist 10 Mann 66 5 5

Syklist 11 Kvinne 27 3 0

Syklist 12 Mann 54 4 2-3

Syklist 13 Kvinne 51 4-5 4-5

Syklist 14 Kvinne 37 5 0 Leverer barn

Tabell 1: Bakgrunnsinformasjon om informantene.

6.1 Empiriske funn

6.1.1 Sikkerhet

Separering mellom ulike trafikanter

Elleve av syklistene trekker frem separering fra biler 1 form av sykkelfelt, sykkelvei eller sti
som et positivt aspekt ved ruten. Dette gjelder serlig der det er trafikkert. Seks av syklistene
begrunner det med at det foles tryggere nar sykkeltrafikken er separert fra bilene
sammenlignet med & sykle 1 blandet trafikk. Tre syklister uttrykker at det ogsé blir mindre
stressende & sykle nir man ikke deler samme felt som bilene. To av syklistene nevner det som
positivt bade for tryggheten og for redusert stress.

Syklist 5, 6, 7, 8 og 10 nevner at sykkelfelt gjor at syklister far en tydelig, oppmerket plass 1
veien. Det blir dermed enklere & vite hvor man har sin plass 1 trafikkbildet, og man fér et
tydeligere skille mellom ulike trafikanter. Syklist 6 og 7 peker ogsa pa at annen trafikk blir
mer oppmerksom pé syklistene nar det er et klart oppmerket sykkelfelt. Samlet bidrar dette til
at det foles tryggere a sykle langs en bilvei som har sykkelfelt.

Syklist 5, 6, 9, 10 og 12 trekker frem fysisk separert sykkelvei langs bilveien som en positiv
del av ruten, og fremhever at den gjor at det foles tryggere eller det blir mindre stressende &
sykle fordi man kommer litt bort fra biltrafikken. Syklist 9 peker pa at fysisk separert
sykkelvei langs bilveien foles enda tryggere enn sykkelfelt fordi sykkelfelt ofte kan foles litt
for tett opp mot biltrafikken, i tillegg til at bilene av og til parkerer eller kjorer forbi i
sykkelfeltet. Ved fysisk a skille sykkelveien fra annen trafikk, unngir man slike ulemper.
Syklist 12 legger vekt pé at gang- og sykkelvei er bra fordi det blir mindre stressende & sykle,
og man er ikke til hinder for bilene nér det stor forskjell i fart. Man unngéar dermed farlige
situasjoner som kan oppsta nér biler kjorer forbi syklister. Sykkelvei eller sti som enten gar
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gjennom en skog eller park trekkes ogséd frem som trygge steder a sykle av syklist 1, 3 og 14,
fordi man da kommer helt bort fra biltrafikken.

Syklist 13 mener 1 motsetning til de fleste andre at sykkelfelt ikke bidrar til at det foles
tryggere a sykle, men at det faktisk kan gi en falsk trygghet fordi man som syklist tenker at
man er trygg med et redt sykkelfelt og tar det for gitt at bilene tar hensyn, mens bilene i
realiteten ikke alltid er s& oppmerksomme. Hun mener at det faktisk kan foles tryggere a sykle
1 veien med bilene fordi man da som syklist blir tvunget til hele tiden & veere oppmerksom.

P& spersmal om hvordan det kan gjeres bedre & sykle pa ruten, trekker elleve syklister frem at
det mangler separering pa deler av ruten eller at det er behov for en sterre fysisk separering
enn det allerede er. Syklistene anser det som en ulempe & sykle i blandet trafikk der det er
mye trafikk og det ikke er tilrettelagt for syklister. Det oppleves ogsa utrygt pa strekninger der
sykkelfeltet oppherer. Der det er trafikkert, kunne en separering mellom ulike trafikanter, der
biler og syklister spesielt nevnes, bidratt til & gjere syklingen mindre stressende og gi okt
trygghetsfolelse. Syklist 1, 4, 5, 6, 10 og 11 mener tilrettelegging av mer sykkelfelt langs
bilveien som tilstrekkelig adskilling, mens syklist 3, 4, 5, 8 og 14 mener det burde vert
tilrettelagt et mer fysisk adskilt sykkelfelt eller sykkelvei.

Syklist 14 sykler ssmmen med barna sine og som felge av mangel pé tilrettelegging sykler
hun derfor pa fortauet pa hele ruten sin. Hun peker pa at sykkelvei fysisk adskilt fra bilveien
hadde gjort at det ville foles trygt & sykle sammen med barna.

Av alle de 14 intervjuede er det 12 av disse som pa en eller annen méte legger vekt pa 1
svarene at separering mellom syklister og biler sarlig der det er trafikkert kan pavirke hvor
bra det er & sykle ved at det foles tryggere og/ eller mindre stressende. Fordelingen mellom
kvinner og menn som legger vekt pd dette er likt fordelt. De to som ikke legger vekt pa dette
er syklist 13 som mener at sykkelfelt gir henne en falsk trygghet, og syklist 2 legger kun vekt
pa at en positiv virkning av & kunne sykle 1 sykkelfelt er at det bidrar til at han kan sykle mer
kontinuerlig og gir bedre flyt.

Bilparkering og bussholdeplass i gate med sykkelfelt

Selv om mange av syklistene mener sykkelfelt kan bidra til & gjere det bedre & sykle, trekkes
det frem av syklist 5, 7, 8 og 13 at sykkelfelt i kombinasjon med bilparkering er en ulempe og
foles utrygt. I slike tilfeller mister sykkelfeltet noe av sin positive effekt for trygghetsfolelsen
fordi det kan oppsta trafikkfarlige situasjoner. Bilparkering innenfor sykkelfeltet oppleves
som en sarlig ulempe fordi man ma passe veldig pa og vere oppmerksom pa bilderer som
kan bli &pnet og biler som kan krysse sykkelfeltet (se bilde 16). Her nevnes det av syklist 5, 7
og 8 at sykkelruten kunne vert forbedret ved & fjerne bilparkering innenfor sykkelfeltet.
Syklist 8 understreker at bilparkeringen er blitt fjernet i en gate hun sykler i der det er
sykkelfelt. Dette opplevde hun som en svart positiv forbedring fordi hun na slipper slike
utrygge situasjoner.
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Bilde 16: Bilparkering innenfor sykkelfelt, Ullevidlsveien, fra syklistrute 8 (Google Street
View).

Bussholdeplasser enten i eller innenfor sykkelfeltet oppfattes ogsa som en stor ulempe i folge
syklist 3, 4 og 10. Der bussholdeplassene er plassert 1 sykkelfeltet, oppherer plutselig sykkel-
feltet. Nar bussen stopper, ma syklistene da enten stoppe opp og vente, eller sykle ut i veien
for & kjere forbi bussen, noe som kan veare farlig hvis bilene ikke er oppmerksomme. I situa-
sjoner der bussholdeplassene er plassert innenfor sykkelfeltet, nevnes det av syklist 13 at
bussen ma krysse sykkelfeltet for & kjere ut fra holdeplassen, noe som skaper en usikker og
utrygg situasjon.

En annen tilsvarende utrygg situasjon som syklist 6 og 8 beskriver, er biler som kommer fra
hayre og skal krysse sykkelfelt for & kjere ut i veien. Disse er ofte ikke oppmerksomme pa
syklistene som kommer 1 sykkelfeltet. Det oppleves som en skummel situasjon. Her kan det
muligens oppleves uklart hvem som har vikeplikt. Syklist 8 papeker at syklistene burde hatt
forkjersrett, serlig hvis det er en storre vei vedkommende sykler langs.

Komplekse trafikksituasjoner

Mange av syklistene beskriver utrygghet i komplekse trafikksituasjoner som oppstar enten i
kryss eller i situasjoner der syklister ma forholde seg til mange ulike trafikanter, eller en
kombinasjon av disse.

Trafikksituasjoner der syklister ma forholde seg til mange ulike trafikanter, oppleves som en
ulempe fordi det gir en uoversiktlig og utrygg situasjon. Dette beskrives som situasjoner der
det mangler tilrettelegging for syklister som kunne gjort det bedre & sykle. Syklist 6 trekker
frem at & sykle i blandet trafikk i smal gate med béde trikk og biler & forholde seg til, gjor at
man foler seg veldig presset nar veien er smal. Mye trafikk som ikke tar hensyn til syklistene,
gjor at det foles utrygt. Innsnevring av veien gjor det enda mer utfordrende & sykle i blandet
trafikk med bilene. Denne skumle situasjonen gjor at hun som regel velger a sykle pa fortauet,
noe som reduserer fremkommeligheten fordi det da ma tas hensyn til fotgjengere.

Syklist 4 trekker frem at & sykle i gate med trikk, oppleves som negativt fordi det er farlig

hvis hjulet kommer ned i trikkeskinnen. Det er ogsa en ulempe & krysse trikkeskinner, sarlig

nar det er vatt, fordi trikkeskinnene da er glatte i folge syklist 7. I tillegg foles det utrygt a
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sykle i gate med trikk fordi det oppleves som usikkert nar man kan forvente at trikken
kommer. Syklist 7 nevner serlig kryss med trikkeskinner, hvor trafikkreglene kan vare
forvirrende for syklister 1 forhold til forkjersrett. Han beskriver en konkret situasjon i et kryss
der trikken har eget lys, og det kan da vaere uoversiktlig & forholde seg til bade trikkelys og
vanlig trafikklys, samt a skulle vite nar trikken har forkjersrett (se bilde 17). Seerlig er det
vanskelig & vite om man kan forvente at trikken kommer nar man selv har grent lys. Blanding
av trikk og syklister i samme gate er derfor ofte en utfordring. P4 grunn av ulempen med
sykkel og trikk i samme gate mener syklist 7 at det hadde vert bedre a tilrettelegge for sykkel
1 gater der det ikke er trikk.

Bilde 17: Kryss med trikk, ved trikkestoppet Adamstuen, syklistrute 7 (Google Street View).

Trafikksituasjonen blir enda mer kompleks 1 kryss der det ikke er tilrettelagt for sykkel. Da
forsterkes usikkerheten ved a sykle i blandet trafikk kraftig, samtidig som syklistene gjerne
ma forholde seg til mange ulike trafikanter. Tre kvinner og to menn legger vekt pa at dette
oppleves utrygt. Syklist 3, 7, 8 og 13 nevner som en ulempe at sykkelfelt stopper for kryss og
ikke fortsetter gjennom kryssene. Her oppstér en forvirrende og utfordrende situasjon i
samspill med biltrafikken der man ma vere veldig oppmerksom og passe pa hvor man sykler.
Syklist 6 peker pa at dette oppleves som utrygt fordi man foler seg presset av bilene, og man
blir usikker pa hvor man skal legge seg i veibanen. I slike situasjoner oppleves det ogsa som
vanskelig a bytte fil. Syklist 8 beskriver en situasjon der sykkelfelt oppherer for kryss,
samtidig som en trafikkey innsnevrer veien og gjor at syklister og biler ma inn ett smalt felt,
noe som oppleves utrygt nar bilene ikke er oppmerksomme. En annen situasjon som ble nevnt
av syklist 13, er sykkelfelt som stopper for krysset nar syklisten skal rett frem og bilene skal
til hoyre. Her burde det vart en sykkelboks slik at syklistene kunne ventet foran bilene eller
sykkelfelt gjennom krysset.

Rundkjeringer med blandet trafikk blir trukket frem som forvirrende tre syklister. Dette kan gi
opphav til uklare roller mellom biler og syklister, der bilene ma forsta at syklistene kommer ut
i kjorebanen i folge syklist 7. Nar bilene har hay fart oppleves det saerlig utrygt i folge syklist
9. Rundkjeringen ved Storokrysset ble sarskilt nevnt av syklist 6 (se bilde 18). Her foles det
utrygt fordi det er sdpass trafikkert, og man foler seg presset av bilene. Situasjonen gjor at det
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er vanskelig & komme seg til venstre fordi bilene ikke tar hensyn, og hun blir da nedt til &
sykle i fotgjengerovergang fordi det foles for utrygt a sykle blant bilene. Dette forhindrer
flyten i1 syklingen og gjer at hun ma stoppe opp.

Bilde 18: Rundkjoring med mange ulike trafikanter d forholde seg til, ved Storokrysset, fra
syklistrute 6 (Google Street View).

Nar det gjelder a sykle i store kryss, papeker syklist 7 og 8 at det er positivt at disse er
lysregulert fordi det gjor at det foles tryggere & sykle.

6.1.2 Kontinuerlig sykling

Darlig flyt i blandet trafikk

Syklist 10 pekte pa at nar man ma sykle i blandet trafikk der det er mye trafikk, blir det darlig
flyt. Syklist 2 og 13 uttrykker pa den annen side at det fungerer bra a sykle blant bilene i mer
stille gater der det er lite trafikk. Syklist 7 og 9 mener det kunne veert positivt for kontinuerlig
sykling dersom man hadde valgt ut noen gater forbeholdt for myke trafikanter uten biler og
slik hatt noen gater for bil og noen for sykkel.

Sykkelfelt og sykkelvei pavirker flyt og kontinuerlig sykling

Syklist 2 og 9 legger ikke primaert vekt pa okt trygghetsfolelse som en positiv virkning av
separering i form av sykkelfelt eller sykkelvei, men heller at flyten i syklingen blir bedre nar
man kan sykle pé et eget areal. Syklist 9 beskrev det som at man da i sterre grad kan
konsentrere seg om syklingen og trenger ikke vare sa oppmerksom pa bilene rundt. Det blir
enklere, mindre forvirring og feerre hindringer. Dette gjor at man kan sykle mer kontinuerlig
med faerre stopp og uten a sakne farten og ble derfor trukket frem som positivt pa ruten.

Flyten i syklingen blir likevel darligere dersom det er bilparkering innenfor sykkelfeltene, og
syklist 5, 7, 8 og 13 trekker frem dette som et problem pa ruten sin. Hvis sykkelfeltene da er
smale, ma syklistene vaere veldig oppmerksomme pé bilderer som kan apnes og biler som kan
krysse feltene. Dette gir darligere fremkommelighet fordi man ofte ma sakne farten eller

stoppe opp.

Syklist 4 papeker at der det er mye ko og mangler sykkelfelt, kunne slik tilrettelegging gitt
bedre flyt for syklistene slik at de slipper & sté i keen eller slipper & sykle forbi langs den gule

stripen i midten av veien, noe som feles utrygt. Syklist 2 nevner ogsa at mangel pé sykkelfelt
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gir darlig flyt fordi han ma sykle i bilveien der det er veldig trafikkert. Syklist 9, 10 og 11
nevnte at ruten deres kunne blitt forbedret med mer tilrettelegging av sykkelfelt for & gi bedre
fremkommelighet der det mangler slik tilrettelegging.

Nar det gjelder fremkommeligheten pa gang- og sykkelvei, nevner syklist 9 at flyten er god
nar syklister og fotgjengere er separert med oppheyd fortau, eller nar den i felge syklist 3 har
stor nok bredde. Syklist 12 papeker at det er darlig fremkommelighet der syklister og
fotgjengere deler areal pa steder der det er mange fotgjengere.

Syklist 6, 11 og 14 nevner at mangel pa tilrettelegging for sykkel og folelse av utrygghet ved
a sykle blant bilene gjor at man ma sykle pa fortau, noe som kan gi dérlig flyt i syklingen og
medfore at man ma sakne farten eller stoppe nar man meter pa mange fotgjengere. Dette
problemet oppstar pa serlig folksomme omréader, slik som ved inngangen til Ulleval sykehus
og ved Majorstuen T-banestasjon.

Pa den annen side er det i folge syklist 11 som sykler pa fortauet nesten hele ruten, god
fremkommelighet der det er lite folk, og det er derfor ikke noe problem for kontinuerlig
sykling. Fortauet utgjor da et bra nok sted a sykle.

Sykkelfelt som oppherer ved bussholdeplass, gir darlig flyt

Sykkelfelt som oppherer ved bussholdeplasser, papekes som en ulempe pé syklist 3, 4, 7 og
10 sine ruter (se bilde 19). Dette forhindrer kontinuerlig sykling ved at man ofte ma stoppe
opp for & vente pa bussen eller sykle ut i veien nar bussen stopper noe som kan skape farlige

situasjoner.

Bilde 19: Sykkelfelt som oppherer ved bussholdeplass, Dronning Eufemias gate, fra
syklistrute 4 (Google Street View).

Syklist 4 mener at sykkelfeltene burde vert innenfor bussholdeplassene slik at det ikke
forhindrer kontinuerlig sykling. Syklist 13 peker pa et tilsvarende problem er nar bussholde-
plassen er plassert innenfor sykkelfeltet slik at bussen krysser sykkelfeltet. Dette forer ogsa til
at man ofte ma stoppe og vente til bussen har kjort.

41



Trafikklys hindrer kontinuerlig sykling

Syklist 2, 5 og 12 nevner fa trafikklys pa ruten som positivt for flyt og for & kunne sykle
kontinuerlig uten & métte stoppe opp. Dette gjor det mer komfortabelt & sykle, og det gir god
fremkommelighet ved at man slipper a stoppe og starte mange ganger. Motsatt nevner syklist
4,9, 10, 13 og 14, at mange trafikklys pd ruten forhindrer kontinuerlig sykling, fordi det
inneberer at man ma stoppe opp og vente. Syklist 4 fremhever at ulempen med mange
lyskryss og mange stopp gjer at hun noen ganger velger en annen rute som er mindre direkte
for 4 slippe lyskryssene.

I tillegg fremheves lang ventetid ved lysregulerte kryss som en ulempe. Syklist 2 sier han ofte
venter 1 ett minutt pa grent lys 1 et stort lyskryss.

En annen ulempe som nevnes av syklister 4 og 13, er at det er for kort tid med gront lys til at
syklister rekker & komme seg over krysset for det blir radt. Dermed kan det medfere at man
blir stdende enda lenger & vente. Dette er s@rlig en ulempe der det er mange som sykler og
derfor mange syklister som skal over krysset samtidig.

Darlig flyt i kryss og rundkjeringer

Syklist 1, 2, 6, 7 og 9 peker pé at flyten 1 kryss og rundkjeringer er serlig darlig pa grunn av
at mange trafikanter blandes. Da oppstar det lett situasjoner der forvirring og usikkerhet forer
til at man ma sakne farten eller stoppe opp.

Syklist 2 og 6 peker pa ulempen med at det mangler tilrettelegging for sykkel sarlig i store
kryss, noe som gjor at man blir nadt til & krysse pa fotgjengerovergang som igjen forhindrer
kontinuerlig sykling og ferer til stopp.

Syklist 1, 2, 7 og 9 nevner at flyten i rundkjeringer er dérlig. Syklist 9 beskriver rundkjering
som et forvirrende trafikkbilde der bilistene og syklistene er usikre pd hvordan de skal
forholde seg til hverandre. Dette gjelder serlig nar det er mye trafikk, mange ulike trafikanter
a forholde seg til som for eksempel bade biler og trikk, og nar det er mange innkjeringer til
rundkjeringen (se bilde 20). Dette gjor at man ma sakne farten eller stoppe opp for a fa
overblikk over trafikken, og det forhindrer derfor at man kan sykle kontinuerlig.
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Bilde 20: Mange ulike trafikanter og mange innkjoringer i rundkjoring pa Bislett gir ddrlig
flyt i syklingen, fra syklistrute 9 (Google Street View).

Andre utfordringer for kontinuerlig sykling

Rédhusplassen er et eksempel pa et omrade hvor syklister og fotgjengere deler plassen.
Syklist 10 peker pa at det her er mange fotgjengere som gir darlig fremkommelighet for
syklister.

Det blir ogsé trukket frem av syklist 13 at bommer som skal hindre biler & kjore inn pa veier,
kan veare en ulempe dersom de er darlig tilpasset syklister fordi det gjor at syklistene ma
sakne farten.

6.1.3 Direkte

Syklist 4, 7, 11, 12 og 14 nevner som en positiv faktor at ruten oppleves som rask og effektiv
fordi de kan sykle direkte. Her nevnes blant annet at ruten er forholdsvis rett frem med fa
svinger av syklist 11 og 14. Det trekkes ogsa frem av syklist 7 at det & ha fysisk tilrettelegging
for sykkel pa den mest direkte ruten er positivt. Syklist 13 mener at fordelen med & ha en
direkte sykkelrute gjor det mer sannsynlig og enklere & velge a sykle enn a benytte andre
fremkomstmidler fordi man sparer tid pa a sykle. Syklist 1 trekker frem at ruten hennes blir
mer direkte fordi hun kan ta en snarvei gjennom en skog, og samtidig slipper hun & benytte en
meget trafikkert vei.

Det nevnes ogsa at sykkelrutene mangler tiltak for & gjere de mer direkte. For eksempel
nevner syklist 1 at det mangler motstrems sykkelfelt i en enveiskjort gate pa ruten hennes, slik
at hun ma sykle pa et smalt fortau nar hun skal mot kjereretningen (se bilde 21). Der er det
ofte mange fotgjengere, noe som gir darlig fremkommelighet. Syklist 13 nevner et tiltak som
gjor sykkelruten hennes mer direkte, men som ikke er helt optimalt. Hun trekker frem at det er
positivt pa ruten hennes at det er tillatt & sykle begge retninger i en gate der det er enveiskjort
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for biler. Det gjor det praktisk & kunne ta en slik snarvei og slik unngd omveier. Ulempen er at
bilene ofte ikke legger merke til skiltet om at sykler kan komme 1 begge retninger, og det er
kun merket opp et kort sykkelfelt rett foran krysset 1 enden av gaten. Det er ikke tilstrekkelig
med kun et skilt, og her burde det derfor veert motstrems sykkelfelt hele veien for a
synliggjore syklistene.
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Bilde 21: Mangel pa motstroms sykkelfelt i enveiskjort gate, Jutulveien, fra syklistrute 1
(Google Street View).
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6.1.4 Komfort

Bredde pa sykkelfelt og sykkelvei

Bredden der man sykler, har mye a si for fremkommelighet fordi det padvirker om man kan
sykle forbi andre syklister og fotgjengere og dermed om man slipper & stoppe eller sakne
farten. For smale sykkelfelt for forbikjering av andre syklister nevnes som en ulempe av
syklist 4, 10 og 12. Serlig der det er mange som sykler, er dette et stor problem. Dette forer til
at syklistene ma ut i veibanen for & passere andre syklister.

Tilstrekkelig bredde pa feltene er ogsa viktig for a gi god nok avstand til parkerte biler. Smale
sykkelfelt er et problem nar bilderer dpnes i folge syklist 7. Det gjor at syklingen oppleves
som utrygg. Han mener at der det er bilparkering, ber sykkelfeltet gjores bredere eller
bilparkeringen fjernes.

Syklist 3 nevner at for smale sykkelfelt oppleves som farlig fordi avstanden til bilene som
kjerer 1 veien, blir for liten, og sarlig fordi bussen ofte bruker litt av feltet nar den skal svinge.
Syklist 12 papeker ogsd denne ulempen med at bilene ofte kutter svingen og dermed kjorer
inn 1 sykkelfeltet noe som gjor at smale sykkelfelt kan foles utrygt.

Bredere sykkelfelt ville gjort at det foles tryggere & sykle 1 folge syklist 3 og 7, og for bedre
fremkommelighet 1 folge syklist 4.
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Tilstrekkelig bredde pa gang- og sykkelvei pekes ogsa pd som viktig slik at det ikke er
problem a dele den med fotgjengere noe syklist 3 trekker frem som positivt pa sin rute.
Syklist 12 nevner noen problematiske punkter pa ruten der bredden ikke er tilstrekkelig er
serlig steder der det er mye folk ved underganger og overganger ved t-bane stasjonene
Blindern og Smestad, og ved Radiumhospitalet. Her burde bredden pa gang- og sykkelveien
veert storre, og det burde vart bedre skiltet.

Drifting og veidekke

Kun syklist 7 mener vedlikeholdet av sykkelfeltene er blitt bedre enn for. Mange av syklistene
trekker frem darlig drifting som en ulempe pé sykkelruten deres. Eksempler pa mangelfull
drifting er darlig renhold av sykkelfelt slik at det blir liggende lov som kan gjere det glatt 1
folge syklist 7. Andre punkter som nevnes av syklist 1, er darlig vedlikehold pé skogsti der
det er huller 1 veien. Syklist 13 peker pa at sykkelfeltet har darlig vedlikeholdt asfalt, og det er
huller 1 sykkelfeltet. Der disse hullene er forsegkt fylt igjen, er det blitt lagt asfalt som en
klump som stikker opp, og dette er ikke et komfortabelt veidekke. Det er ogsa renere 1
veibanen sammenlignet med sykkelfeltet mener hun.

Syklist 7 og 10 nevner at vinterdriftingen av sykkelfeltene ikke er tilstrekkelig, og det blir ofte
liggende sno 1 sykkelfeltet. Pa den annen side trekker syklist 9 og 10 frem at det alltid blir
makt og saltet pd sykkelveien de sykler pd om vinteren, og de synes dette er bra. Syklist 12
nevner at salting edelegger sykler og at det hadde vert bedre & berste, mike og stro.

Farget sykkelfelt

Rodfarget veidekke pa sykkelfelt nevnes av syklist 6, 7 og 8 som positivt fordi syklistene
opplever at bilistene legger bedre merke til syklistene nar sykkelfeltet er mer synlig i form av
rod farge. Dersom det kun er en stiplet linje uten farget felt, mener noen av syklistene at
bilene blir mindre oppmerksomme pa syklistene. Farget felt gir dermed okt trygghetsfolelse
og komfort ved at syklistene opplever at bilene blir mer oppmerksomme pa syklistene.

Andre forhold som pavirker komfort

Syklist 1 nevner mangel pa belysning pa snarvei gjennom skog, slik at det ikke er mulig &
sykle der nér det er morkt. Dermed tvinges hun til & ta omveier, noe som er en ulempe fordi
det innebarer 4 sykle langs en svart trafikkert vei. Lys 1 skogen ville 1 gjort det mulig & sykle
der nar det er morkt, og det ville gjort ruten mer direkte.

6.1.5 Attraktivt

Nar det gjelder positive punkter pa ruten som gjor det mer attraktivt, er det flere som nevner
at det er bra 4 sykle der det er lite trafikkert eller der det ikke er biler i det hele tatt. Her
nevnes blant annet det & kunne sykle pa sti gjennom skogen som ogsa gjer at det er mulig &
komme helt bort fra biltrafikk av syklist 1. Syklist 2 og 13 trekker frem at det er bra & sykle i
gater med lite trafikk, noe som gjor det & sykle 1 blandet trafikk mindre stressende. Sykkelvei
adskilt fra biltrafikken med treer er sarlig positivt, fordi man i sterre grad kommer bort fra
biltrafikken enn med sykkelfelt 1 folge syklist 6 og 9 (se bilde 22 og 23).
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Bilde 22 0 23: Gang- og sykklvei adskilt fra bilveien med treer, fra syklistrute 6
(Alexander Kiellandsplass) og syklistrute 9 (Sorkedalsveien). (Google Street View).

Flere trekker frem fine omgivelser pa ruten. Her poengteres blant annet at det er fint & sykle
nede ved sjoen av syklist 10, i fine grenne naturomgivelser i park av syklist 3 og 14 og pé
steder med fin utsikt av syklist 4. I tillegg er det positivt at det er treer langs sykkelveien fordi
det gjor det finere & sykle der i folge syklist 9. Sykkelveier og stier som er lokalisert i gronne
omgivelser bort fra bilveien, er ogsa positive omgivelser & sykle i fordi man for eksempel blir
skjermet fra biltrafikk og unngér eksos fra biltrafikken.

Syklist 3 peker pa at naturomgivelser og muligheten til & sykle der det ikke er biltrafikk
pavirker rutevalg selv om dette gir en rute som er mindre direkte. Fordelene ved & komme
bort fra biltrafikken og sykle i fine naturomgivelser veier opp for noe mindre direkte rute.

Samtlige av syklistene nevner negative omgivelser pa ruten som blant annet steder med
blandet trafikk der det er veldig trafikkert, og der situasjonen er uoversiktlig, usikker og
kompleks. Dette oppleves som stressende og kan gi en darligere sykkelopplevelse.

Syklist 7 og 13 nevner spesifikt at omgivelsene ikke er viktig for dem og at de ikke legger
merke til det som er rundt dem pa ruten fordi de er mest opptatt av & komme seg raskt frem.
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6.2 Oppsummering av resultater

Styrker Svakheter Forbedringsmuligheter
Sikkerhet - Sykkelfelt og - For liten separering fra biler derdeter | - Sterre grad av
sykkelvei der det er trafikkert separering der det er
mye trafikk - Bilparkering og bussholdeplass innenfor trafikkert (sykkelfelt,
- Bilparkering sykkelfelt sykkelvei)
innenfor sykkelfelt | - Sykkelfelt oppherer ved bussholdeplass | - Fjerne bilparkering
fjernet - Uoppmerksomme bilister krysser - Tilrettelegge for sykkel
sykkelfelt og trikk i separate gater
- Sykle i gate med trikk - Etablere sykkelfelt
- Forholde seg til mange ulike trafikanter gjennom kryss
i trafikkerte gater uten - Etablere sykkelboks i
sykkeltilrettelegging kryss
- Komplekse kryss og rundkjeringer uten | - Sykkeltilrettelegging i
sykkeltilrettelegging og mange ulike rundkjering
trafikanter & forholde seg til
Kontinuerlig | - Separert fra bilene | - Bilparkering innenfor sykkelfelt - Flere sykkelfelt eller
sykling med sykkelfelt og | - Sykkelfelt oppherer ved bussholdeplass sykkelveier
sykkelvei - Sykle i blandet trafikk der det er - Sykkelfelt innenfor
- Gater med lite trafikkert bussholdeplass
trafikk - Mange lyskryss - Noen gater forbeholdt
- Syklister og - Lang ventetid i lyskryss syklister uten biler
fotgjengere er - For kort tid med grent lys i kryss
separert pa gang- - Komplekse kryss og rundkjeringer uten
og sykkelvei sykkeltilrettelegging og mange ulike
- Fatrafikklys trafikanter & forholde seg til
- Mangel pa tilrettelegging - ma sykle pa
fortau som gir dérlig fremkommelighet
- Bom som ikke er tilpasset syklister
Direkte - Direkte rute - - Mangler motstrems sykkelfelt - Motstrems sykkelfelt
sparer tid - Kun skilt om lovlig toveissykling ikke
tilstrekkelig lgsning
Komfort - Tilstrekkelig - For smale sykkelfelt - Bredere sykkelfelt
bredde pa gang- og | - Darlig renhold, vedlikehold og méking | - Bredere gang- og
sykkelvei av sykkelfelt sykkelvei ved
- God vinterdrifting |- Mangler lys pa skogssti underganger/broer
pé gang- og
sykkelvei
- Radfarget veidekke
pa sykkelfelt
Attraktivt - Komme bort fra - Mye trafikk - Tilrettelegge for sykkel
biltrafikk - Komplekse, noversiktlige og usikre og trikk i separate gater
- Lite biltrafikk trafikksituasjoner - Noen gater forbeholdt
- Sykle ved sjgen syklister
- Sykle med fin
utsikt
- Syklei
naturomgivelser

Tabell 2: Oppsummering av resultater.
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7. Diskusjon

Det fremgér av datafunnene at syklistenes rute i ulik grad oppfyller kriteriene for god
sykkeltilrettelegging. Det synes & veere mange svakheter og forbedringsmuligheter som
indikerer behov for fysiske tiltak, men det er ogsé flere positive forhold ved syklistenes rute
som gjor det bra & sykle.

Mange av syklistene 1 min undersokelse anser det & sykle sammen med bilene pé trafikkerte
veier som en ulempe. En separering fra biler enten 1 form av sykkelfelt eller sykkelvei vil
veere et viktig bidrag for & gjere det bedre a sykle der det er trafikkert, bade for flyten 1
syklingen og for tryggheten. Andre undersekelser peker pé at separering ikke er sd viktig for
erfarne syklister fordi de ofte foler seg komfortable med & sykle 1 blandet trafikk (Hesjevoll &
Ingebrigtsen 2016), men det er viktigere for middels erfarne syklister enn for de mest erfarne
(Hunt & Abraham 2007; Pucher & Buehler 2009) og viktigere for kvinner enn for menn
(Garrard et al. 2008). Dette stemmer ikke helt overens med informantenes svar 1 min
undersokelse siden 12 av de 14 informantene som alle er ganske erfarne syklister, legger vekt
pa at separering mellom syklister og biler saerlig der det er trafikkert, kan pavirke hvor bra det
er 4 sykle ved at det foles tryggere og mindre stressende. Noen av disse informantene er
veldig erfarne fordi de sykler fem ganger 1 uken badde sommer og vinter. Informantenes kjonn
synes heller ikke & ha pavirket svarene 1 serlig grad, siden fordeling mellom kvinner og menn
som legger vekt pa dette, er lik. Dette kan muligens skyldes at alle er ganske erfarne med
sykling.

En kvinne med barn legger sarlig stor vekt pa sikkerhet ogsa av andre grunner enn erfaring.
Hun sykler sammen med barna sine, og som folge av mangel pa tilrettelegging 1 veien sykler
hun derfor pa fortauet pa hele ruten sin. For henne er det derfor viktig med en stor grad av
separering for & gjare det bedre & sykle, og hun peker pé at sykkelvei fysisk adskilt fra
bilveien hadde gjort at det ville foles tryggere a sykle sammen med barna.

En annen kvinnelig syklist mener pd den annen side at separering ikke bidrar til at det foles
tryggere a sykle. Derimot gir det en falsk trygghet fordi man som syklist tenker at man er
trygg med et oppmerket sykkelfelt og tar det for gitt at bilene tar hensyn, mens bilistene i
realiteten ikke alltid er s& oppmerksomme. Hun mener at det faktisk kan foles tryggere a sykle
1 veien med bilene fordi man da som syklist blir tvunget til hele tiden & veere oppmerksom.
Denne syklisten sykler mye og er blant de mest erfarne av alle syklistene, og det kan veare en
arsak til at hun ikke vektlegger separering som viktig for trygghetsfolelsen.

En mulig annen grunn til at denne syklisten mener at sykkelfelt ikke gir trygghetsfolelse kan
ogsa vere at det ofte er bilparkering innenfor og noen ganger ogsa bussholdeplass, noe hun
spesielt nevner som en ulempe. Bilparkering og sykkelfelt 1 samme gate er ogsa noe mange av
de andre informantene trekker frem som problematisk. Sykkelfeltet mister da noe av sin
positive effekt pa grunn av usikkerheten som oppstir med bilderer som apnes og biler som
krysser sykkelfeltet. Dermed bidrar ikke lenger sykkelfeltet i samme grad til & gjore det
tryggere a sykle og gi god flyt. I felge en av syklistene har det blitt vesentlig bedre a sykle 1
en gate pa ruten hennes etter at bilparkering innenfor sykkelfeltet ble fjernet. Dette tyder pa at
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dersom sykkelfelt skal bidra til & gjere det bra a sykle, er det behov for at bilparkering enten
fjernes eller at sykkelfeltet fores innenfor parkeringen. Dette samsvarer ogséd med andre
undersokelser som peker pa at syklister foretrekker & sykle 1 gater uten bilparkering (Stinson
& Bhat 2003, 2005) fordi slike farlige og usikre situasjoner kan oppsta i forhold til biler
(Graser et al. 2014).

Det synes ogsa a vare andre forhold mer relatert til sykkelfeltenes utforming som er for
dérlige. De er ofte for smale til at man kan sykle forbi andre syklister og til at det gir
tilstrekkelig avstand fra parkerte og kjerende biler, og dette reduserer komforten, flyten og
trygghetsfolelsen nar man sykler. Sykkelfelt med stor bredde eller med buffer mot evrig
trafikk kan gjere det bedre a sykle fordi det gir en sterre avstand til kjerende biler og bilderer
som apnes fra parkerte biler (Li et al. 2012; Monsere et al. 2012). I tillegg peker flere av
informantene pa at dersom sykkelfeltene har redt veidekke opplever de at bilistene legger
bedre merke til dem og dermed tar mer hensyn enn nér de ikke er redfarget. Sykkelfeltenes
utforming og hvorvidt de er kombinert med bilparkering, har altsa stor betydning for 1 hvilken
grad de bidrar til & gjore det bra & sykle. Bedre renhold, vedlikehold og making av sykkel-
feltene trekkes ogsé frem av flere som problemer pé ruten, noe som gir dérlig komfort. En
forbedring av driftingen kunne dermed gjort det bedre & sykle.

Sykkelfelt som oppherer ved bussholdeplasser, sees pd som en stor ulempe pa samtlige av
syklistenes ruter fordi det ofte medferer at man ma stoppe opp og vente, samtidig som det
oppleves som utrygt. Dette samsvarer med tidligere undersegkelser som sier at syklister
foretrekker kontinuitet 1 sykkelinfrastrukturen over lengre strekninger, og anser det som en
ulempe der den plutselig stopper (Stinson & Bhat 2003, 2005). Dette er viktig for pendler-
syklister fordi disse er opptatt av & komme raskt frem (Heinen et al. 2010). Andre under-
sokelser peker pé at kontinuitet 1 sykkelinfrastrukturen er serlig viktig for mer uerfarne
syklister enn for erfarne (ibid.), noe som imidlertid ikke stemmer ut i1 fra informantenes svar 1
min undersekelse, da alle er erfarne syklister og likevel peker pa at dette er viktig. Dersom
sykkelfelt hadde vaert innenfor bussholdeplasser kunne det 1 vesentlig grad bidratt til & lese
utfordringene som syklistene peker pd nar det gjelder bussholdeplass.

Det fremgér av de fleste informantenes svar at mye trafikk er negativt 1 forhold til samtlige av
de fem kriteriene for god sykkeltilrettelegging. Komplekse, uoversiktlige og usikre trafikk-
situasjoner s&rlig 1 kryss er blant annet ulemper som nevnes og som gir en mer stressende
sykkelopplevelse. Her ma syklistene forholde seg til mange ulike trafikanter, og dersom
bilene har hey fart og syklistene 1 tillegg mé vare oppmerksomme pé trikken, blir dette
stressende. Syklistene blir 1 slike situasjoner blant annet usikre pa hvor de skal legge seg 1
veibanen, det kan vere vanskelig & bytte fil, og de foler seg ofte presset av bilene som ikke tar
hensyn. Selv om mange trekker frem separering fra biler langs bilveien som viktig for & gjore
det bedre 4 sykle, indikerer svarene ogsa at andre forhold kunne ha bidratt til at man hadde
sluppet ulempen med & sykle blant mye trafikk. To av informantene trekker frem gater der det
er lite trafikk som bra steder a sykle pa rutene sine. To andre syklister nevner spesifikt at det
hadde gjort det bedre a sykle dersom man kunne sykle 1 gater kun forbeholdt syklister for &
unnga a sykle blant mye biler, men ogsa for & unnga utfordringen med trikk. Disse fire
syklistene er alle veldig erfarne, og legger vekt pa det positive med & kunne sykle mer
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kontinuerlig i slike gater. Dette tyder pa at dersom syklistene hadde hatt mulighet til & sykle 1
mer stille gater med begrenset eller ingen biltrafikk og uten trikk, kunne det gjort det bedre &
sykle ved at man da slapp ulempene forbundet med sykling 1 mye trafikk, og i forhold til trikk.

I tillegg til & kunne sykle 1 stille gater er det ogsa andre omgivelser som informantene anser
som bra steder 4 sykle. Blant annet 1 naturomgivelser pa sti gjennom skog og parker, pa
sykkelvei ved sjoen og der det er fin utsikt. Flere av informantene nevner ogsé at det gjor det
finere & sykle der det er treer langs sykkelveien. Sykkelveier og stier som er lokalisert 1 grenne
omgivelser bort fra bilveien, er serlig gode omgivelser a sykle i fordi man blir skjermet fra
biltrafikk og unngér eksos fra biltrafikken. Mange av disse funnene er ogsé 1 trdd med en
annen undersgkelse om hva pendlersyklister anser som attraktive ruteomgivelser
(Stefansdottir 2014d). To av syklistene nevnte imidlertid at fine omgivelser som grent langs
ruten ikke er viktig for dem, og at de ikke legger merke til det som er rundt dem pa ruten fordi
de er mest opptatt av & komme seg raskt frem. Disse to syklistene er likevel blant de som
nevner at & kunne sykle 1 mer stille gater med mindre trafikk er positivt for mer kontinuerlig
sykling, og de vektlegger derfor ogsa omgivelsene de sykler i.

Kryss og rundkjeringer utgjer punkter pa ruten til syklistene som bédde foles utrygt og som gir
darlig flyt pd grunn av forvirring og uoversiktlige situasjoner. Her er det manglende tilrette-
legging som er hovedproblemet ifalge syklistene, og det er behov for at syklistene synlig-
gjores bedre fordi de opplever at bilene ikke tar hensyn. Dette samsvarer med andre tidligere
undersokelser som ogséd pekte pa at uoversiktlige kryss og mangel pa tilrettelegging for
syklister 1 kryss oppleves utrygt (Graser et al. 2014) og som en ulempe fordi det forer til
forsinkelser (Heinen et al. 2010). Sykkelboks for & gi syklistene et forsprang fer bilene 1
lyskryss eller at sykkelfeltet fortsetter gjennom kryss og rundkjeringer er tiltak som kunne
bidra til at syklistene ville fatt en mer synlig plass. Dette kunne kanskje bidratt til at andre
trafikanter ville legge bedre merke til dem, og dermed ta mer hensyn til syklistene.

Andre ulemper med kryss er trafikklys. Mange trekker frem at det er en stor ulempe & stoppe
opp og vente lenge i lysregulerte kryss fordi det gir darlig flyt i syklingen og forhindrer
kontinuerlig sykling. Dette er ogsé 1 trdd med andre undersokelser som fant at erfarne
syklister er den gruppen av syklister som anser kort reisetid som svert viktig (Stinson & Bhat
2003), og at trafikklys og mange stopp er derfor sarlig negativt (Stinson & Bhat 2003;
Rietveld & Daniel 2004). Dersom syklistene i storre grad ble prioritert 1 kryss med for
eksempel prioriterte trafikksignaler, kunne det gjort det bedre a sykle. Syklist-aktiverte
trafikklys og gronn belge for syklister kunne veert tiltak som ville bidratt til 4 lese deler av
denne utfordringen (Pucher & Buehler 2008). Sarlig kunne det kanskje vere aktuelt pa
hovedsykkelruter. I Kebenhavn har man gode erfaringer med dette. Syklistene nevner ogsé
for kort tid med gront lys 1 kryss som et problem fordi de ofte ikke rekker & komme seg over
krysset. ”For gront” for syklister ville gitt syklister et forsprang i lyskryss og kunne bidratt til
a lose denne utfordringen.

Mangel pé motstroms sykkelfelt i gater med enveiskjering pekes ogsa pé av to av

informantene som problemer pa ruten. Arsaken til at disse legger vekt pa dette, er trolig fordi

mangel pé slike sykkelfelt gir darligere fremkommelighet og dermed okt reisetid, noe

pendlersyklister anser som svert viktig (Stinson & Bhat 2003). Det nevnes fra en informant at
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skilt om lovlig toveissykling ikke er en tilstrekkelig losning. Motstroms sykkelfelt kunne
bidratt til & gjere det mer synlig at syklister kan komme 1 begge retninger 1 en enveiskjort
gate. | tillegg ville det ogsa gi bedret fremkommelighet ved at man hadde sluppet a sykle pa
fortauet, noe en annen informant trekker frem som et problem.

Informantenes rutevalg synes a ha pavirket hvordan de evaluerte ruten sin og dermed ogsa
resultatene 1 denne undersegkelsen. Siden informantenes arbeidssteder er lokalisert 1 Oslo
sentrum gar mange av rutene 1 omgivelser langs veier i den indre bykjernen hvor det bade er
mye trafikk og mange veikryss. Dette kan ha vart en medvirkende arsak til at mange av
informantene sarlig la vekt pa sikkerhet 1 svarene, men ogsa pa kontinuerlig sykling. Kun tre
av syklistene har deler av rutene sine som géar gjennom naturomgivelser der de kommer helt
bort fra biltrafikken, og alle trekker frem dette som den beste delen av ruten. Dersom flere av
rutene hadde vert 1 slike omgivelser kunne det ha gitt andre resultater og kanskje ville flere ha
lagt vekt pa dette som positivt ved ruten. Siden alle informantene er erfarne pendlersyklister
og formalet med sykkelturen er & komme seg til og fra jobb, pavirkes rutevalget av at de
ensker en mest mulig direkte rute for & minimere reisetiden.

Tegning av sykkelrutene til informantene som er benyttet som en del av metoden 1 denne
undersekelsen har vist seg & vare et nyttig verktoy. Det ga anledning til & fa en bedre
forstaelse av hva informantene papekte som styrker, svakheter og forbedringsmuligheter ved
rutene sine bade under og 1 etterkant av intervjuene. I noen tilfeller bidro det til & rette opp 1
misforstaelser av en situasjon eller at syklisten for eksempel ikke husket hva slags type kryss
han eller hun snakket om. Funnene bekrefter mye av det som allerede er blitt funnet i tidligere
undersgkelser 1 Oslo (Oslo kommune 2014b, c).
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8. Konklusjon

Denne masteroppgaven har forsgkt a belyse hvilke fysiske tiltak som er viktige for & gjore det
bedre & sykle til og fra jobb 1 Oslo. Det er blitt giennomfert dybdeintervjuer med 14
pendlersyklister som sykler til og fra jobb i1 Oslo for a kartlegge styrker, svakheter og
forbedringsmuligheter med deres sykkelrute.

Undersekelsen viser at fysisk tiltak som kan gjere det bedre & sykle, er bedre synliggjoring av
syklister 1 kryss 1 form av sykkelboks, sykkelfelt giennom rundkjeringer og kompliserte kryss
og prioriterte trafikksignaler. Motstroms sykkelfelt 1 enveiskjerte gater nevnes ogsa som et
viktig tiltak. Det ettersporres ogsa tilrettelegging for syklister 1 gater med begrenset
trafikkmengde eller helt uten annen trafikk, og en sterre separering fra biler langs veier der
det er trafikkert. Sykkelfelt ber helst fores innenfor bussholdeplasser og parkerte biler og ber
ha stor nok bredde. De foretrukne ruteomgivelsene er der syklistene i storre grad kommer bort
fra biltrafikken og der det er innslag av natur.

Undersekelsen er kun basert pa erfarne pendlersyklisters rute 1 Oslo. Erfaringsnivd kan
pavirke behov og preferanser for hva man anser som viktig for god tilrettelegging. Dersom
utvalget ogsd hadde bestétt av mindre erfarne syklister, kunne disse muligens pekt pa andre
styrker, svakheter og forbedringsmuligheter.

Flere av de foreslitte forbedringene 1 infrastrukturen for syklister samsvarer godt med den nye
Oslo-standarden for sykkeltilrettelegging som ble sendt pa hering i fjor sommer, og som né
ligger til politisk behandling.
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Vedlegg 1 Intervjuguide

Forklare hensikten med intervjuet:

Jeg heter Ane Skjaeveland og studerer by- og regionplanlegging ved NMBU. Min
masteroppgave handler om tiltak som er sarlig viktige for a gjore det bedre & sykle til og fra
jobb 1 Oslo. For & undersegke dette gjennomferer jeg intervjuer med personer som sykler 1
Oslo om hvordan sykkeltilretteleggingen er pé deres sykkelrute og hvordan den kan
forbedres. Svarene dine vil bli anonymisert i oppgaven og hvis det er ok, vil jeg gjerne ta opp
intervjuet slik at jeg far med meg alt. Opptaket vil bli slettet i etterkant, og ingen andre vil ha
tilgang til dataene.

Informasjon om intervjupersonen:

1. Alder

2. Kjonn

3. Hvor mange ganger i uken sykler du til jobb i sommerhalvéret?

4. Hvor mange ganger i uken sykler du pa vinteren?

5. Tar du eventuelle stopp pa vei til og fra jobb som f.eks. levere barn?

Sykkelruten:
Tegne inn pa kart sykkelruten du sykler til og fra jobb.

Spersmal:
1. P4 den sykkelruten du sykler til og fra jobb kan du trekke frem hva som gjer det bra &
sykle?
- Oppfelgingsspersmal:

o Hvor pé ruten er det bra?
o Hvorfor bra?

2. Hva er darlig/mangelfullt pa sykkelruten din?
- Oppfelgingsspersmal:
o Hvor pé ruten er problemet/mangelen?
o Hvorfor dérlig?

3. Hvordan kan sykkelruten din forbedres slik at det blir bedre & sykle?

4. Noe mer du vil legge til?
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Vedlegg 2 Oppsummering av intervjuer

Intervju 1 —
Alder: 27

Kjonn: Kvinne

Sommersykling: 5

ganger 1 uken

Vintersykling: 0

Stopp pa veien: handle

1
Positive punkter: A N

1. Sykle pé fortau 3

foles trygt (Stavan- ' :
gergata, nedover i 2
langs Voldslokka). 2

2. Attraktive / Nordre graviund
omgivelser pa maricdlysT &

asfaltert sti gjennom
skog som ogsé gjer (&1 Elevation of 300.52 fedt o 104 miles (161
at det er mulig & komme bort fra biltrafikk i mindre stressende omgivelser (rett ved
Marienlyst, mellom Sognsveien og Blindernveien). Denne stien er bade bred slik at det er
plass til & sykle forbi andre og den er oversiktlig.

3. Snarvei gjennom skog gjer ruten mer direkte slik at man sparer tid (bak Ulleval). Unngéar
da & sykle pa Kirkeveien som er veldig trafikkert.

Negative punkter:

A. Foles utrygt & sykle 1 blandet trafikk gjennom trafikkert rundkjering fordi bilene ikke tar
hensyn (mellom Stavangergata og Jutulveien). Her ma man ogsa stoppe opp, og det
forhindrer kontinuerlig sykling.

B. En strekning av ruten er enveiskjort og gjor dermed at nr man sykler mot kjoreretningen
ma sykle pé fortauet der det er mange fotgjengere noe som gir darlig fremkommelighet
(andre del av Jutulveien).

C. Det ikke er belysning pé snarveien gjennom skogen (bak Ullevl) slik at det ikke er mulig
a sykle der nér det er morkt, og dermed blir man nedt til & ta omveier nér det ikke er lyst.
Her er det 1 tillegg darlig vedlikehold som huller i veien.

Ruten kunne vart forbedret ved at der det er enveiskjoert, kunne det vaert motstroms sykkelfelt
slik at man slipper a sykle pa fortauet. Lys i skogen ville 1 tillegg gjort det mulig & sykle der
nar det er morkt. Pa strekninger der man ma sykle 1 blandet trafikk pé trafikkerte veier, ville
sykkelfelt langs veien foltes mye tryggere. Nok at det adskilles med stiplet linje.
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Intervju 2

Alder: 28

Kjonn: Mann

Sommersykling: 6 ganger i uken

Vintersykling: 0 T
Stopp pa veien: Nei

Positive punkter:

Bislett Stadion

1.

Negative punkter:

Ruten gar for det meste i gater med lite
trafikk noe som gjor det & sykle 1 blandet
trafikk akseptabelt (etter rundkjering mellom
Henrik Ibsens gate og Parkveien videre opp
mot Majorstua).

Der det er mer trafikkert er det rodt sykkelfelt
noe som gir god fremkommelighet (langs URANIED

Parkveien og delvis i Uranienborgveien). [1e2]
. Det er fa kryss med trafikklys noe som gjor at 2
man kan sykle kontinuerlig med bare to stopp
(1 Majorstuveien og krysset ring 1 og Det Mmgnﬁ#{i!mt o
Dokkveien). Dette er positivt fordi det gjor at
1 Nasjonalgaller

det er komfortabelt & sykle, og det gir god
fremkommelighet ved at man slipper a stoppe
og starte mange ganger.

Natiol

A.

Trafikkert rundkjering gjer at man ma stoppe
opp fordi det er mye biler, og dette hindrer
kontinuerlig sykling (i Parkveien ved den
amerikanske ambassaden). !

. Lang ventetid pa gront lys i lyskryss (krysset E18 o b AR ¢

ring 1/Dokkveien). Her mangler det ogsa
tilrettelegging for sykkel gjennom krysset slik at det er enklere a krysse pé fotgjenger-
overgangen noe som tar lengre tid.

. Mangler sykkelfelt noe som gjor syklingen stressende og gir dérlig flyt 1 blandet trafikk

fordi det er mye trafikk (etter krysset ring 1/Dokkveien opp mot den amerikanske
ambassaden).

Ruten kunne vart bedre & sykle hvis det var tilrettelagt med eget sykkelfelt etter krysset ring
1/Dokkveien og opp mot Parkveien ved den amerikanske ambassaden.
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Norsk 1eknisk Museum

Intervju 3

Alder: 50

Kjonn: Mann

Sommersykling: 5 ganger i uken
Vintersykling: 0

Stopp pa veien: Nei

Positive punkter:

1. Sykkelfelt der man far en oppmerket
plass bidrar til at det foles tryggere
og mindre stressende & sykle langs @ Ullevaal Stadion
veien enn 1 blandet trafikk
(Ullevalsveien, Akersgata).

2. Sykling 1 fine grenne omgivelser
skjermet fra biltrafikk og eksos
(langs Akerselva). Denne delen av
ruten er ikke det mest direkte
rutevalget, men fordelene med &
komme bort fra biltrafikken veier
opp for dette.

3. Bre gang- og sykkelvei gjor at
fremkommeligheten er god nar den ST HA
deles med fotgjengere (langs Akers-
elva). on (™

Negative punkter:
A. Sykkelfelt som ikke gar gjennom
lyskryssene. Her oppstar en for-

SOFIENBERG

virrende og utfordrende situasjon i yet Kongelige Qott i
‘ i Nationalthegkret ,
samspill med biltrafikken der man o
n e I ~ 1

ma veare veldig oppmerksom og
passe pa hvor man sykler.

B. Sykkelfeltene er for smale (nedover Ullevélsveien mot Akersgata). Dette oppleves som
farlig da avstanden til bilene er for liten og sarlig nar det gjelder leddbusser som ofte
bruker en del av sykkelfeltet nér de skal svinge.

C. Sykkelfeltet stopper plutselig ved bussholdeplassene, og dette gjor at man ma se seg for
og foles utrygt og kan forhindre kontinuerlig sykling dersom man ma stoppe.

Ruten kunne vert forbedret ved at sykkelfeltene gjores bredere slik at det foles tryggere

sykle. I tillegg ville en mer fysisk separering vert positivt. For eksempel egne sykkelveier/
traseer bort fra biltrafikken, men i naerheten av bilveien.
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o —— T ——

Intervju 4 Nationaltheatret

#

Alder: 55 & o d Oslo [
Kjonn: Kvinne N . [ie7]
Sommersykling: 5 ganger i uken Nl
Vintersykling: 5 ganger i uken A
Stopp pé veien: Nei 18
1ng Cn
Positive punkter: LI
1. Fine omgivelser med veldig fin
utsikt gjor det bra & sykle
(nedover Kongsveien).
2. Sykkelfelt gjor det & sykle langs
en ganske trafikkert vei mindre
stressende (Kongsveien ned mot
Ekebergparken).
3. Det er tilrettelagt for sykkel med
sykkelfelt (Dronning Eufemias Hovedeya L SR
gate). Her har lyskryssene egne ot
sykkellys. Frem til Jernbanetorget
er dette en effektiv sykkeltrasé
som er direkte, og det er den
korteste veien sé en slipper & ta
omveier.
Negative punkter:
A. Fra Ekebergparken og ned til Oslo BEKKELAGE]T

hospital er det trangt, mye trafikk og sykkelfeltet oppherer.

B. A sykle i gate med trikk oppleves ogsi som en ulempe da det er farlig hvis hjulet kommer
ned 1 trikkeskinnen (bade etter Jernbanetorget og fra Oslo hospital og frem til Oslo gate).

C. 1 Dronning Eufemias gate er sykkelfeltene alt for smale til at man kan passere andre
syklister. Her er det veldig mange som sykler, og bredden er derfor alt for smal. I tillegg
oppherer sykkelfeltet ved bussholdeplassene, og dette er en ulempe som forhindrer
kontinuerlig sykling ved at man enten ma stoppe opp eller sykle ut i veien noe som kan
veere farlig hvis bilene ikke er oppmerksomme. En annen ulempe 1 Dronning Eufemias
gate er at det er veldig mange lyskryss. Ulempen med & matte stoppe og vente her gjor at
syklisten noen ganger velger en annen rute for & slippe disse lyskryssene som er mindre
direkte. Det er darlig tilpasset for syklister ved at det er grent lys i for kort tid i
lyskryssene til at ikke alle syklistene rekker & komme seg over lyskryssene. Her er det ofte
opp mot 50 syklister som skal over samtidig.

Sykkelruten kunne vert forbedret ved at man fér et bedre alternativ fra Ekebergparken og ned
til Sportsplassen. Her star trafikken ofte stille og da legger man seg gjerne pa den gule midt-
linjen noe som er litt skummelt. Her trengs en lgsning for a kunne sykle mer kontinuerlig og
mer trygt. Sykkelfeltene 1 Dronning Eufemias gate ber ogsa gjeres bredere og at sykkelfeltene
fores innenfor bussholdeplassene slik at det ikke forhindrer kontinuerlig sykling. Det ideelle i
denne gaten hadde veaert adskilt sykkelvei eller mer fysisk separert sykkelfelt fra bilveien for &
gjore at det foles tryggere a sykle der.
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Intervju 5

Alder: 56 22
Kjonn: Mann )
Sommersykling: 5 ganger i uken

Vintersykling: 5 ganger 1 uken

Stopp pa veien: Nei

Positive punkter:

1. Tilrettelagt med sykkelfelt pa to tredjedeler av
ruten gjor at det foles tryggere a sykle
sammenlignet med a sykle i blandet trafikk, og ™
man vet hvor man har sin plass 1 trafikkbildet.

2. Sykkelfeltene er brede nok slik at det gir god
nok plass fra bilene.

3. Det er i lyskryss pa ruten (kun fire), noe som
gir god flyt.

™ Ullevaal Stadion

Negative punkter:

A. Mangler sykkelfelt ned Bergensgata mot
rundkjering pa Bjelsen. Dette er ikke et veldig
stort problem, men det kunne gjort det bedre a J
sykle der.

B. I Bergensgata er det bilparkering langs veien
ned mot rundkjering pa Bjelsen, noe som gjor at
man pa vaere veldig oppmerksom og passe pa i
forhold til bilderer som apnes og biler som tadion (™
kjerer ut fra parkering. Dette er negativt 1
forhold til at det oppleves utrygt og gjer at man
sakner farten.

C. Det er ogsé en ulempe der sykkelfelt oppherer Des
ved bussholdeplasser og man blir nedt til & © Det Kongelige !
stoppe opp eller kjere ut 1 veien nar bussen Nationalthez
stopper. o+ : Oslo [

YEN

Ruten kunne vert forbedret med mer oppmerket

sykkelfelt som ville gjort at det foles tryggere & sykle pd de strekningene av ruten det ikke er
sykkelfelt 1 dag. Det mest optimale hadde vert fysisk separert sykkelvei. Ruten kunne ogsa
veert forbedret ved 4 fjerne bilparkering langs gaten for a slippe ulempene knyttet til dette.
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Intervju 6 sricn

Alder: 43 I 5o
Kjonn: Kvinne ™ Ullevaal Stadion :
Sommersykling: 5 ganger i ‘
uken

Vintersykling: 0

Stopp pa veien: Nei

Positive punkter:

1. Sykkelfelt langs Uelands-
gate gjor at det foles
tryggere a sykle der enn 1
blandet trafikk fordi man
far en egen plass 1 veien.

2. Ved Alexander Kiellands-
plass er en kort strekning
toveissykkelvei adskilt fra

biltrafikken med treer. Dette 22"
gjor at man kommer litt

bort fra biltrafikken, og

dette er positivt. =

3. Sykkelfeltet ned @ Det Kongelige Sl Munchmuseet &
Uelandsgate fra Nationalthealfret
Fredensborgveien og ned til a , NN .

Alexander Kiellandsplass er radt, noe som gjor at bilene blir mer oppmerksomme pé
syklistenes dedikerte plass 1 veien. Her er sykkelfeltet sdpass bredt at man har nok plass til
a kjore forbi andre syklister.

Negative punkter:

A. Kombinasjonen av trikk langs Grefsenveien og at det mangler sykkelfelt ved Lettvint-
veien helt ned til Storo er uheldig. Det & sykle 1 blandet trafikk her gjor at man foler seg
veldig presset fordi veien er smal, og det er mye trafikk. Det er skummelt & sykle her blant
bade trikk og biler, og bilene tar ikke hensyn. Veien er innsnevret ved Lettvintveien noe
som gjor det enda mer utfordrende & sykle med bilene. Denne skumle situasjonen gjor at
man tvinges til & sykle péd fortauet noe som forhindrer fremkommeligheten fordi man da
ma ta hensyn til fotgjengere.

B. I Uelandsgate rett ved kryss inn til Collettsgate oppherer sykkelfeltet 1 omtrent 50 meter,
og dette oppleves som utrygt. Man foler seg presset av bilene fordi man blir usikker pa
hvor man skal legge seg, og det er vanskelig a bytte fil.

C. Irundkjeringen ved Storokrysset er det vanskelig & komme til venstre. Her foles det utrygt
fordi det er sdpass trafikkert, og man foler seg presset av bilene. Ved Storokrysset blir
man nedt til & sykle 1 fotgjengerovergang fordi det foles utrygt a sykle blant bilene, og
dette forhindrer kontinuerlig sykling og ferer til stopp.

D. TItillegg er ikke bilene oppmerksomme pé syklistene som kommer i sykkelfeltet nar de
skal krysse feltet for & komme ut pa veien (ved Storo storsenter).

Ruten kunne vert forbedret med tilrettelegging av sykkelfelt langs Grefsenveien ned mot
Storo. Bedre losning 1 Storokrysset. Bedre tilrettelegging ved Uelandsgate ved Colletts gate.
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Intervju 7

Alder: 64

Kjonn: Mann

Sommersykling: 5 ganger i uken

Vintersykling: 5 ganger 1 uken [1&1]
Stopp pa veien: Nei

Positive punkter:
1. Radt sykkelfelt fra Johan Collets plass ned til St. Hans-
haugen (Sognsveien). Sykkelfelt gjor at syklister far en
tydelig plass 1 veien og gjeor annen trafikk oppmerksom pa EN
denne plassen. Det foles ogsa tryggere pd trafikkerte veier.  slett Stadion (%
Rodfarget sykkelfelt gjor at bilene legger bedre merke til
syklister enn uten farget felt.
2. Ruten er den korteste veien og den er direkte, og det er ikke
opplagt & ha sykkelfelt pa den korteste veien mener IBORG
syklisten. *
Vedlikeholdet av sykkelfeltene er bedre enn for.
4. Trafikklys er positivt 1 store kryss 1 forhold til trygghets-
folelse.

[98)

&) Det Kongelige
~ Nationaltheglret

Y

Negative punkter: CEMTDIN

A. T rundkjeringer der man sykler i1 blandet trafikk, er det for- rrry SENTRUM
virrende og uklare roller mellom biler og syklister der bilene mé forstd at man kommer ut
1 kjerebanen. Her forsvinner ogsa sykkelfeltet.

B. Der det er rundkjeringer med trikkeskinner, er trafikkreglene forvirrende for syklister 1
forhold til forkjersrett. Blanding av trikk og syklister 1 samme gate er derfor en utfordring.
P& Adamstuen der det er separat sykkelfelt og man skal krysse kjerebanen ved
trafikklyset, m& man krysse trikkeskinner for a svinge inn 1 Ullevélsveien. Trikken har
eget lys og her er situasjonen uoversiktlig. Det & forholde seg til trikkelys og vanlig
trafikklys og vite ndr trikken har forkjersrett og ikke, er vanskelig. Dermed er det
vanskelig & vite om man kan forvente at trikken kommer nir man selv har gront lys. Det
er ogséd en ulempe a krysse trikkeskinner sarlig nér det er vatt for da er trikkeskinnene
glatte. Det hadde vart bedre & krysse trikkeskinner rett uten & svinge. Trikk og sykkel er
en ulempe 1 samme gate.

C. Renhold av sykkelfeltet er ikke god nok 1 Sognsveien. Her er det ofte lov 1 sykkelfeltet
som kan gjere det glatt.

D. En annen ulempe er buss som stopper 1 Ullevalsveien ved bussholdeplasser, noe som
forhindrer kontinuerlig sykling ved at man mé stoppe opp eller mé ut i veien.

E. Vinterdriften av sykkelfeltene er ofte dérlig, og sne blir ofte liggende 1 feltet
(Ullevélsveien).

F. Bilparkering innenfor sykkelfeltene noen steder, noe som er et problem nér bilderer dpnes
og bilene krysser sykkelfeltene. Sykkelfeltene her er smale noe som gjor dette serlig
skummelt. Det pavirker ogsa flyten i syklingen.

Ruten kunne vert forbedret ved a skille buss og sykkel (behov for annen lgsning ved buss-
holdeplasser). Det er ogsa behov for lasning for kryssing av trikkeskinner. Der det er bil-
parkering, ber sykkelfeltet gjores bredere, eller bilparkeringen ber fjernes. Blanding av ulike
typer trafikk 1 alle gater er en ulempe og det hadde veart bedre om man velger ut noen som
kan tilrettelegges for sykkel.
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Intervju 8

Alder: 46

Kjonn: Kvinne

Sommersykling: 5 ganger i uken

Vintersykling: 0 » C
Stopp pa veien: Handle av og til

Positive punkter:

1.

4.

Sykkelfelt stort sett hele veien der det er mye
trafikk (i Ullevalsveien og Waldemar Thranes
gate). Dette er positivt fordi man far en egen
plass i1 veien, og det foles tryggere og mindre
stressende enn & sykle i1 blandet trafikk.
Positivt at parkering langs Waldemar Thranes
gate er tatt bort slik at man slipper ulempene med Mathallen
bilderer som apnes og biler som krysser

sykkelfeltet. !

Det tredje positive er at noen steder er sykkel-

feltet redfarget noe som gjor feltene mer synlige

for bilene (Waldemar Thranes gate). .

Positivt at store kryss er lysregulert. Wesse! g

Negative punkter:

A. I Waldemar Thranes gate oppherer sykkelfeltet i

kryss, og ved kryssene er det trafikkey noe som
innsnevrer veien og gjor at syklister og biler ma
inn et felt. Dette kan veere litt skummelt nér i

bilene ikke er oppmerksomme. ‘ : T
ockefeller Music Ha

. Bilparkering langs Ullevélsveien fordi man ma e A 32

passe veldig pa om bilderer dpnes og biler som

krysser sykkelfeltet. Dette foles utrygt og g

pavirker kontinuerlig sykling.

Skummelt nar biler fra hoyre krysser sykkelfeltet. Her ber syklistene ha forkjersrett hvis
det er en storre vei.

Ruten kunne vert forbedret ved a fjerne bilparkering i Ullevélsveien. Det hadde vaert bra med
en storre fysisk separering, som for eksempel med en kant av noe slag. Dette kunne imidlertid
gjort det vanskelig nar man skal opp og ned fra disse kantene, dvs. 1 kryss.
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Intervju 9

Alder: 36 Fogsum
Kjonn: Mann
Sommersykling: 5
ganger 1 uken
Vintersykling: 5 ganger 1
uken

Stopp pa veien: Nei

Ullevaal Stadion (™

Positive punkter:

1. Gang- og sykkelvei
fra Roa til Smestad
som fysisk adskiller ] ULLEERN
syklister fra bilveien 150
med en groft eller &)
trer. Man fér et tyde- (£18 2 ’ -~
ligere skille mellom FROGNER &
ulike trafikanter. @ Oslo
Denne sykkelveien T
foles trygg, og det at den er fysisk adskilt gjer at man kan sykle fort fordi det er fa
hindringer. Separert sykkelvei er mye bedre enn sykkelfelt fordi det da kan feles litt tett
opp mot biltrafikken 1 tillegg til at bilene av og til parkerer eller kjorer forbi 1 sykkelfeltet
og man slipper da disse ulempene. Her fungerer det greit med fotgjengere fordi det er
oppheyd gangfelt, men et sted der det er en barneskole mé man vere litt oppmerksom
fordi barna noen ganger gar i sykkelveien. I tillegg er det positivt at det er traer langs
denne strekningen som gjor det finere & sykle. Det er ogsé veldig god méking (drifting) av
denne sykkelveien.

2. Radt sykkelfelt mellom Alexander Kiellandsplass og Ullevalsveien (Waldemar Thranes
gate) 1 retning vestover er positivt fordi det foles tryggere og gér fortere sammenlignet
med & sykle 1 bilveien fordi det er feerre hindringer.

Negative punkter:

A. Rundkjeringen foran Politihuset pa Majorstua der bilene har hey fart og tar lite hensyn til
syklister gjor at det er skummelt & sykle, og fremkommeligheten blir dérlig fordi det er
usikkert og man mé senke farten.

B. Irundkjering ved Bislett stadion er det samme problem med et forvirrende trafikkbilde
med béde biler og trikk som gjer at man sakner farten for & fa overblikk over trafikken, og
det forhindrer at man kan sykle kontinuerlig. I denne rundkjeringen er det mye trafikk,
mange ulike trafikanter og mange innkjeringer til rundkjeringen noe som skaper en
usikker situasjon. Begge disse rundkjeringene er eksempler pd komplekse trafikk-
situasjoner der bilistene er usikre pa hvordan de skal forholde seg til syklistene 1 blandet
trafikk og det blir forvirring.

C. Péruten er det ogsd mange lyskryss noe som gjer at man ma stoppe opp mange ganger a
vente noe som er en ulempe.

Ruten kunne vert forbedret med mer tilrettelegging for syklister som sykkelfelt for & bedre
fremkommeligheten. Nir man har en egen plass 1 veien blir det enklere, mindre forvirring og
mindre hindringer. Man kunne ogsa med fordel valgt ut noen gater é tilrettelegge/forbeholdt
for myke trafikanter uten biler og slik hatt noen gater for bil og noen for sykkel.
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Intervju 10

Alder: 66

Kjonn: Mann

Sommersykling: 5 ganger i uken
Vintersykling: 5 ganger 1 uken
Stopp pa veien: Nei

i Operahus
G0 .
ifl D 0 \
= Vikingskipshuset & G |
afd
Fomebu

Positive punkter:

1. Fine omgivelser nede ved sjoen fra Lysaker til der hvor Kielfergen gar fra. Her er det egen
toveis sykkelvei fysisk adskilt fra bilveien s& man kommer bort fra biltrafikken noe som
foles trygt. Her er det ogsa separert mellom syklister og fotgjengere, noe som gir god
fremkommelighet, og sykkelveien har gul stripe 1 midten. Det er ogsa veldig god drifting
av denne sykkelveien, og den blir alltid saltet om vinteren.

2. T Ullevalsveien er det positivt at det er sykkelfelt fordi syklister da far en tydelig plass 1
veien og det foles tryggere.

Negative punkter:

A. Mange fotgjengere pd Rddhusplassen slik at man ma sakne farten her. Her kunne det veart
en fordel med et oppmerket sykkelfelt.

B. Det mangler tilrettelegging 1 form av sykkelfelt fra Rddhusgata ned Rosenkrantzgate opp
til Ullevalsveien. Ved Lysaker mangler det ogsa tilrettelegging og man ma sykle 1 blandet
trafikk med mye biler.

C. I Waldemar Thranes gate stopper sykkelfeltene ved busstoppene og gjer at man enten ma
stoppe opp eller sykle ut i veien noe som foles utrygt.

D. Sykkelfeltet 1 Ullevalsveien er for smalt til at syklister kan sykle forbi hverandre og da méa
man ut 1 kjerebanen. Her er det ogsa dérlig brayting om vinteren og det blir liggende sno
ved fortauskanten 1 sykkelfeltet.

E. Det er ogsa en del lyskryss pé ruten som gjer at man ma stoppe opp og vente og det blir
darlig kontinuitet 1 syklingen etter at man kommer inn i Oslo sentrum.

Ruten kunne vert forbedret med en gjennomgaende sykkelrute med sykkelfelt tvers gjennom
Oslo nordestover fra Aker Brygge 1 retning St. Hanshaugen. Dette ville gjort det raskere &
sykle og gjort at det foles tryggere a sykle. Det er upraktisk & dele veien med andre
trafikanter.
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Intervju 11

Alder: 27

Kjonn: Kvinne

Sommersykling: 3 ganger i uken
Vintersykling: 0

Stopp pa veien: Nei

Vestre Aker menighet

[fe1] r'.z'.i'ut_‘n-rqm

Positive punkter:

1. Ruten er direkte ved at den gar 1 en rett linje uten for mange svinger s man slipper a ta
unedvendige omveier, og det gar raskt. Mangel pa tilrettelegging for sykkel gjor at
syklisten sykler pd fortauet nesten hele ruten, men det er stort sett lite folk, sd det er god
fremkommelighet.

2. Fé& kryss pa ruten, slik at man kan sykle kontinuerlig stort sett hele veien uten a stoppe slik
at man kommer raskt frem.

Negative punkter:

A. Det foles utrygt a sykle 1 veien langs Kirkeveien fordi det er veldig trafikkert, og derfor
sykler hun pa fortauet. Her er det mange som sykler, og det burde vaert sykkelfelt. Ved
Ulleval sykehus er det mye folk pa fortauet, og det gjor at man ma sakne farten.

Ruten kunne vert forbedret med sykkelfelt langs hele ruten. Dette ville veert tilstrekkelig
separering fra bilene til at det ville foltes trygt.
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Intervju 12

Alder: 54

Kjonn: Mann

Sommersykling: 4 ganger i uken
Vintersykling: 2-3 ganger i uken
Stopp pa veien: Nei

Barums Verk

nenga Stabekk

al.J

Laeiivani Bekkestua FROGNER

Y sl

Positive punkter:

1.

Gang- og sykkelvei hjemmefra helt til Vinderen gjor at syklisten blir fysisk adskilt fra
biltrafikken, og dette er bra fordi det mindre stressende og man er ikke til hinder for bilene
ndr det stor forskjell 1 fart. Man unngar da farlige situasjoner nar biler kjorer forbi. Om
vinteren er dette ogsa positivt fordi man slipper & edelegge sykkelen fra salt i veien.

For sentrum (Smestad) er det fa lyskryss sa man kan sykle kontinuerlig uten & maétte

stoppe opp.

Negative punkter:

A.

Det er flere steder dérlig fremkommelighet pd gang- og sykkelveien. Ved
Smedstadkrysset er det mye folk i gang- og sykkelveien ved undergangen ved t-bane-
stasjonen, noe som gjor at man ma sakne farten og vere sarskilt oppmerksom. Her burde
det vaert bedre skiltet. Det samme problemet er ved overgangen ved Blindern t-
banestasjon som er veldig smal. Her er det mye fotgjengere. Ved Radiumhospitalet er det
ogsa klinsj med fotgjengere pa gang- og sykkelveien. Her har de gjort gang- og
sykkelveien smalere enn den var for, og det gjor at man ma stoppe opp eller senke farten
her.

Fra Ullevél til Majorstua (felger noen ganger Ring 3 hjem) er sykkelfeltet for smalt sa
man ma legge seg i veibanen. Dette foles utrygt fordi bilene kutter svingen og kjerer
dermed i sykkelfeltet. Syklister kan heller ikke sykle forbi hverandre.

. Salting edelegger sykler. Det hadde veart bedre med bersting, making og straing.

Syklisten kjenner flere som velger & ikke sykle pd grunn av alt saltet.

Ruten kunne vert forbedret med bedre losning som sterre bredde pa gang- og sykkelvei der
det blir konflikt med fotgjengere spesielt pd underganger og overganger.
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Intervju 13

Alder: 51

Kjonn: Kvinne

Sommersykling: 4-5 ganger i uken
Vintersykling: 4-5 ganger i1 uken
Stopp pa veien: Nei

Positive punkter:

tadion ™

ﬂ

& Det Kongelige Slott Munchmuseet &

1.

Nationaltheatret
Lite trafikk 1 boligomrader fra ' O

Ekeberg nedover mot Kvarner til
Vilerenga kirke. Dette gjor at det
fungerer fint 4 sykle blant bilene.
Ruten oppleves som en direkte og
rask rute og dermed kommer man =
seg raskere frem sammenlignet med
andre kommunikasjonsmidler.

Skilt om lovlig toveissykling 1
Helgesensgate, der det er enveiskjort
for biler, gjor det praktisk med
snarvei slik at man slipper omveier.
Her er det ogsa det eneste stedet pd ruten hvor det er eget sykkellys.

Oslo [@

18 |
iFestning @ @ OperahusetOslo .\

Hovedoya

Negative punkter:

A.

B.

SRS

Pé ruten er en bom som skal hindre biler & kjore inn der man sykler, men denne er ikke
tilpasset syklister og gjor at man ma sakne farten.

Bussholdeplass 1 Finnmarksgata innenfor sykkelfeltet slik at bussen krysser sykkelfeltet
skaper en usikker og utrygg situasjon. Da md man ofte stoppe og vente til bussen har
kjort.

Mange lyskryss etter Galgeberg, noe som forhindrer kontinuerlig sykling.

I Helgesensgata pé vei ut i Finnmarksgata er det tillatt & sykle begge veier, men det er
enveiskjort for biler. Ulempen her er at bilene ofte ikke legger merke til skiltet om at
sykler kan komme 1 begge retninger, og det er kun merket opp et kort sykkelfelt rett foran
krysset 1 enden av gaten. Her burde det vart motstrems sykkelfelt hele veien.

I et kryss pa vei mot Toyen stopper sykkelfelt ved kryss, og dette er veldig skummelt nar
man skal rett frem og bilene skal til hayre. Her burde det vart en sykkelboks slik at
syklister kunne ventet foran bilene. Syklisten er ogsa usikker pa regelverk 1 forhold til
dette og hvem som har vikeplikt.

Parkering innenfor sykkelfelt mellom Galgeberg og Teyen, og dette gjor det stressende
pavirker flyten i syklingen fordi man ma vare veldig oppmerksom pa bilene.
Sykkelfeltet gir en falsk trygghet fordi man som syklist kanskje tenker at man er trygg
med et radt sykkelfelt, men bilene er allikevel ikke alltid sa oppmerksomme. Det hadde
foltes tryggere & sykle 1 veien med bilene fordi da blir man tvunget til 4 hele tiden vere
oppmerksom.

Sykkelfeltet har darlig vedlikeholdt asfalt, og det er huller 1 veien. Der disse hullene er
forsekt fylt igjen, er blitt lagt asfalt som en klump som stikker opp, og dette er ikke et
komfortabelt veidekke. Det er ogsd renere 1 veibanen enn i sykkelfeltet. Sykkelfeltet er
ogsa for smalt.

Det er for kort grent 1 noen av lyskryssene til at man ikke alltid rekker & komme seg over,
serlig hvis man star og venter bak en bil 1 lyskrysset (krysset ved Stremsveien).
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Intervju 14 — 7

Alder: 37 ) s
Kjonn: Kvinne /

Sommersykling: 5 ganger i uken 3

Vintersykling: 0
Stopp pa veien: Ja (leverer barn)

Positive punkter:

I.

Negative punkter:

Ruten er ganske rett frem og
det er ikke mange svinger.
Den oppleves som rask og
direkte. Colosseum kino Q)
P& grunn av at syklisten

sykler med barna sine, s

sykler hun pa fortauet for & I
komme bort fra bilene og Frogner stadion ()
dette foles trygt.

Det fineste pa ruten er
Marienlystparken der man
sykler 1 fine gronne om-
givelser pd en sti helt bort fra
biltrafikken.

A.

Ved Majorstuen T-banesta-
sjon er det mange fotgjengere
pa fortauet, og derfor er fremkommeligheten dérligere her fordi man ma sakne farten eller
stoppe opp for a ta hensyn til fotgjengere. Ellers fungerer det greit med fotgjengere & sykle
pa fortauet.

Det er mange lyskryss, noe som gjor at det blir en del venting og stopp for a krysse, og
dette forhindrer kontinuerlig sykling.

Map da

Ruten kunne vart forbedret med egen tilrettelegging for sykkel langs bilveien fordi det ikke
finnes sykkelfelt 1 dag. Det ideelle hadde vaert egen sykkelvei mer fysisk adskilt fra bilveien,
slik at man hadde sluppet dérlig fremkommelighet pa fortau. Det hadde vaert en lgsning som
hadde gjort at det foltes trygt & sykle sammen med barn.
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