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Forord
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å fremme økt sykkelbruk, særlig i storbyom-
rådene. Men sykkel oppfattes ikke som et 
attraktivt transportmiddel av de fleste, særlig 
på vinteren. Mitt ønske var derfor å undersø-
ke hva som gjøres for at sykkelen skal kunne 
bli en mer akseptert transportform i fremti-
den. 

Jeg har vært så heldig med å ha fått student-
plass ved Norsk Institutt for By- og Regi-
onforskning (NIBR), hvor jeg skrev denne 
oppgaven. I løpet av dette semesteret har jeg 
møtt mange interessante mennesker og fått 
mulighet til å delta på ulike seminarer. 

Jeg vil rette en spesiell takk til min veileder 
Gro Sandkjær Hanssen for god veiledning og 
hjelp til å rydde opp i tankene mine. 

Jeg vil takke den fantastiske gjengen av 
masterstudenter som jeg ble kjent med på 
NIBR. Uten dere hadde det ikke vært det 
samme! Og en stor takk til Isabella for kor-
rekturlesing, og mange gode tilbakemeldin-
ger.

Jeg vil også takke min kjæreste for å ha 
støttet meg gjennom hele prosessen, og ikke 
minst for å ha tro på meg når jeg selv har 
vært i tvil.

Kinga Kot
Oslo, 13.desember 2017
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Sammendrag
Bilbasert byutvikling hvor areal ikke nødvendigvis henger sammen 
med transportsystem, hadde lenge vært en favorisert måte å planlegge 
byer på. Alminnelig tilgang til bil hadde bidratt til at folk bosatte seg 
lengre unna bykjernen, noe som hadde ført til både romlig og sosial 
splittelse. De individuelle fordelene i form av mobilitetsfrihet og tidsef-
fektivitet utkonkurrerte andre transportformer. Med ny kunnskap som 
fremmer fordeler ved å reise alternativt, har det de siste årene vært 
større fokus på å snu denne trenden. Nasjonale mål er tydelige på at all 
vekst i persontrafikken i storbyområder skal skje med kollektivtrans-
port, sykkel og gange. Men det er kommunene som har hovedansvaret 
for implementering av nødvendige tiltak som bygger under dette må-
let. 

I Oslo har det lenge vært et ønske om bedre tilrettelegging for sykler, 
men lite har skjedd. Det har vært en plan som har vært gjeldende siden 
1999, og selv om det har gått 18 år, er sykkelveinettet fremdeles ikke 
ferdig utbygd. Den mest dominerende syklistgruppen i Oslo har lenge 
vært, såkalte transportsyklister; det er voksne yrkesaktive menn som 
prioriterer rask ferdsel, og finner seg i ulike trafikkforhold. Planen for 
hovedsykkelveinettet fra 90-tallet var rettet mot denne målgruppen. 
Mens den nye planen for sykkelveinettet som ble utarbeidet i 2016 har 
som mål å gjøre Oslo til en sykkelby for alle. Det er ønsket å 
bygge et sykkelveinett som er forutsigbart og oppleves som trygt å 
sykle i. Begge planene bygger ikke bare på to ulike målsettinger, men 
også helt forskjellige idé- og kunnskapsgrunnlag. Spørsmålet er om 
den nye sykkelplanen kan være et tegn på at Oslo er i en overgangs-
fase til et nytt mobilitetsparadigme? Målet med denne oppgaven er å 
undersøke den teoretiske tilnærmingen til sykkeltilrettelegging ut fra 
innholdet i planene, og forsøke å finne svar på om Oslo er på vei til et 
nytt transportparadigme. Samtidig skal det undersøkes hvordan bruker 
kommunen holdningsskapende tiltak for å fremme sykkel som 
transportmiddel blant befolkningen, og med dette skape større aksept 
for sykkel.  



5

Abstract
For a long time, car-based urban development of cities where new 
developed areas were not necessarily connected to public transporta-
tion systems had been a favored way of planning cities. Regular access 
to cars had helped people to settle further away from the city center, 
which had led to both spatial and social division. The individual bene-
fits in terms of mobility and time efficiency had outcompeted other 
modes of transport. However, in recent years there has been greater 
focus on changing this trend, and with the use of new knowledge to 
find solutions that emphasize the benefits of traveling alternatively. 
National goals are clear: all growth in passenger traffic in large urban 
areas in Norway should be taken by public transport, bicycle and wal-
king. The municipalities have the main responsibility for implementing 
the necessary measures for the goals to be reached.

In Oslo, there has been a desire for better facilities for cycling for a 
long time, but little has been done. The current plan was approved 
in 1999, and even though 18 years have passed, the bikeway network 
is still not finished. The most dominant cyclists-group in Oslo have 
for a long time been transport cyclists; they have been characteri-
zed as employed, adult males who prioritize fast speed while cycling, 
and find themselves in different traffic situations. They were the tar-
get group of the plan in the 1990’s. The new plan for the bikeway 
network, which came in 2016 (not approved yet) aims at making Oslo 
a bicycle-friendly city for everyone. It is desirable to build a bikeway 
network that is predictable and perceived as safe to ride on. Both plans 
are based on two different goals, as well as entirely different ideas and 
knowledge. The question remains, whether the new cycle plan could 
indicate that Oslo is facing a transition phase to a new mobility para-
digm? The aim of this thesis is to investigate the theoretical approach 
to bicycle planning based on the content of the plans, and to try to 
find out if Oslo is on its way to a new transport paradigm. At the same 
time, it will be examined how the municipality of Oslo emphasizes use 
of attitude-building measures to promote cycling as a mode of trans-
port among the population and create greater acceptance towards 
bicycling.
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Fig. 1 
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Begrepsavklaringer og
forkortelser
MOBILITET – begrepet har to bruksområder; i kontekst av bevegelse av men-
nesker, ideer og varer i fysisk rom (fysisk mobilitet), og i kontekst av endring av 
sosial status (sosial mobilitet). 
Fysisk mobilitet gjenspeiler seg i menneskers bevegelse, og det omfatter flytting 
fra et sted til et annet, eller daglig pendling. Begrepet omfavner alle bevegelses-
former: gå, sykle, kjøre bil og reise kollektivt. Mennesker kunne ikke ha eksistert 
uten enkelte former for mobilitet ettersom mobilitet er nødvendig for tilgjenge-
lighet, og er ofte et viktig element som definerer ens uavhengighet og livskvalitet 
(Gregory mfl., 2012: 467).
I den klassiske migrasjonsteorien er valget, om man bør flytte eller ikke et resul-
tat av såkalte trekk og skyv-faktorer mellom startpunktet for reisen (A) og reise-
målet (B), hvor det som er mellom punktene A og B forblir uutforsket (Cresswell, 
2006: 2). 
Når man reiser med bil, kommer muligheten til sosial interaksjon bare når man 
har parkert bilen. En bilreise oppfattes dermed som fragmentert, da den omfat-
ter kun ankomsten til destinasjonen, ikke selve reiseopplevelsen (Carmona mfl., 
2010: 201). 

TRAFIKKSEPARERINGSPRINSIPPET – går ut på fysisk separering av motorisert 
transport og gang- og sykkeltrafikk. Prinsippet er gjeldende i veiplanlegging, hvor 
trafikantgrupper som har samme behov og hastighet deler veiarealet, og bør ikke 
blandes med øvrige trafikantgruppene. Tanken bak er at fysisk adskillelse gir god 
trafikksikkerhet, ettersom trafikanter som har ulike funksjonelle forutsetninger 
ikke kommer i konflikt med hverandre (Lillebye mfl., 2014: 11).

MILJØVENNLIGE/BÆREKRAFTIGE TRANSPORTFORMER – gange, sykkel og 
kollektivtransport 

MM-TILTAK – tiltak som går inn under Mobility Management - konseptet, betyd-
ningen skal forklares senere i teorikapittelet

SVV – Statens Vegvesen
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1.1 Bakgrunn 

Mye av forskningen har vist at utslipp 
fra transportsektoren står for en stor 
del av dagens klima- og miljøproble-
mer. Dette har utløst et behov for å 
finne nye alternative mobilitetsløs-
ninger som er mindre belastende for 
miljø, samt sikrer like eller mer effektiv 
mobilitet som bil. Både internasjonalt 
og nasjonalt er det blitt større fokus på 
at byområdene bør satse på mer miljø-
vennlig transport for å redusere klima- 
og miljøbelastningene. 
I 2012 ble Klimaforliket vedtatt, et 
dokument som utgjør grunnlaget for 
Norges miljø- og klimapolitikk. Ett av 
målene i Klimaforliket er å redusere 
utslipp fra transportsektoren ved å 
tilrettelegge for at det skal være lettere 
å velge gange, sykkel og kollektivtrans-
port. Kommuner spiller en sentral rolle 
i denne prosessen ved å sørge for en 
samordnet miljø-, areal- og transport-
planlegging (Meld.St. 21 (2011-2012)). 
Dette er også videreført i den gjeldende 
og nye Nasjonal Transportplanen for 
perioden 2018-2029, hvor målet er å 
utvikle et samordnet transportsystem 
som kan i størst mulig grad benyttes 
av alle, og som bidrar til at Norge i 
fremtiden vil kunne omstilles til et 
lavutslippssamfunn. Fremtidig trans-
portpolitikk skal ivareta barn og unges 
interesser ved å skape et tilgjengelig 
og pålitelig transportsystem. Dette er 
viktig med tanke på at barn og unge 
er både dagens og fremtidens trafikan-
ter. I Transportplanen nevnes det at 
de små, lokale tiltakene som gang- og 
sykkelveier er særlig viktige i forhold 
til barns mobilitet i hverdagen (Meld. 
St. 33 (2016-2017): 130). For å oppnå 
dette målet er det nødvendig med en 
større og aktiv innsats på miljøvennlige 
transportformer på lokalt nivå, samt 
arealplanlegging som reduserer trans-
portbehovet. 

Ifølge forskningen og erfaringen fra 
utlandet har sykkel et stort potensiale 
for å ta en del av veksten i person-
transporten i byer. Men planlegging 
for sykkel bygger ikke på de samme 
prinsippene som planlegging for mo-
torisert transport. Den forutsetter mer 
tverrfaglig tilnærming som går ut over 
det transportfaglige. I David Banisters 
teori som oppgaven refererer til, favner 
denne tilnærmingen innenfor rammer 
av et nytt paradigme, såkalt bærekraf-
tig mobilitetsparadigme som bl.a. går 
ut på å styrke forbindelsene mellom 
arealstruktur og transport. Kompakt 
bystruktur og omstilling av gjeldende 
transporthierarki til å gi større priorite-
ring til miljøvennlige transportformer, 
kan bidra til at deres konkuranseevne 
vil kunne bli styrket. 

På landsbasis er sykkelandelen på 5%, 
men ifølge Nasjonal sykkelstrategi er 
målet å øke den til 8% innen 2023, noe 
som innebærer at i byene bør sykkelan-
delen utgjøre mellom 10 og 20% (Sta-
tens Vegvesen, 2012: 6). For å oppnå 
dette målet er samarbeid på tvers av 
sektorer og forvaltningsnivåer nevnt 
som en viktig forutsetning. Omstilling 
av gjeldende transporthierarki er en 
prosess som tar flere år før resultatene 
vil kunne bli synlige. Vilje til skifte på 
nasjonalt nivå er et steg i riktig retning. 
Det er imidlertid kommunene som har 
hovedansvaret for at tiltak som støtter 
de nasjonale målene blir gjennomført. 
Mange kommuner begynte å satse på 
sykkel for mange år siden, men det er 
fremdeles for lite sammenlignet med 
antall kommuner som ikke har begynt, 
eller prioritert dette.  
 
I Oslo er den politiske ambisjonen å 
øke sykkelandelen til 25% innen 2025. 
Men dagens sykkelveinett er fragmen-
tert, og har mange utdaterte løsninger. 
Dette utgjør den største barrieren for 
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å få flere over på sykkel. I 2014 ble det 
gjennomført en kartlegging av Oslo-
syklisten, der det ble funnet ut at 3% 
av Oslosbefolkningen mente Oslo var 
en trygg by å sykle i, mens bare 1% 
opplevde at det var trygt for barn og 
eldre å sykle (Spacescape mfl., 2014: 
38). Dette skyldes ikke bare manglende 
tilrettelegging, men også bilens domi-
nerende rolle i bytrafikken. Planlegging 
for sykkel har lenge skjedd på bilens 
premisser, noe som har gjort sykling til 
en transportform for de tøffeste. For at 
målet om 25% sykkelandel skal bli en 
virkelighet, må tilnærmingen til sykkel 
endre seg. I denne oppgaven skal det 
dermed undersøkes i hvor stor grad 
Oslos nåværende sykkelsatsing har 
forandret seg, og hva det innebærer for 
transportplanleggingen.  

1.2 Mål for oppgaven og 
problemstilling

Problemstillingen for denne oppgaven 
er som følgende:

1. Representerer den nye planen for  
   sykkelveinettet en overgang til 
   et bærekraftig mobilitetsparadigme  
   i Oslo?

    - Hva er forskjellen mellom den   
    nye sykkelplanen og gamle?

2. Hva gjør man for å oppnå offentlig  
    aksept for de planlagte tiltak?

    - Hvordan fremmer kommunen 
      sykkel som transportmiddel i Oslo?

Målet med denne oppgaven er for det 
første å finne ut om den nye sykkelpla-
nen for Oslo er et tegn på en overgang 
til et bærekraftig mobilitetsparadigme. 
Deretter vil jeg undersøke om hvordan 
det fremmes aksept for sykkel som 

transportmiddel i Oslo.
Oslo har lenge hatt en lite sykkel-
vennlig transportpolitikk, men siden 
kommunevalget i 2015 har det foran-
dret seg. Det nye byrådet for miljø og 
samferdsel har en ambisjon om å gjøre 
Oslo til en sykkelvennlig by. Politisk 
vilje er nødvendig for gjennomføringen 
av tiltak i planen, men det har vist seg 
å ikke være nok. Politikernes ønsker 
møter mye motstand fra befolkningen 
som ikke ønsker at utbygging av syk-
kelinfrastrukturen skal skje på bekost-
ning av bilens fremkommelighet. Liten 
aksept for økt sykkelinnsats skyldes 
folks etablerte reiseatferd som hoved-
sakelig er bilbasert. Men for at Norge 
skal kunne gå over til et lavutslipps-
samfunn er befolkningens vilje til å gå 
over til miljøvennlige transportformer 
en viktig forutsetning. 

For å svare på oppgavens første pro-
blemstilling skal det analyseres tilnær-
mingene til transportplanlegging ut fra 
innholdet i to sykkelplaner, henholdsvis 
planen for hovedsykkelveinettet fra 
1998 og planen for sykkelveinettet fra 
2016. Det teoretiske rammeverket vil 
danne grunnlaget for senere diskusjon. 
Den andre problemstillingen skal be-
svares ved å gå gjennom tiltak som har 
til hensikt å fremme sykkel som trans-
portmiddel, samt øke aksept for den 
blant befolkningen. 
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1.3 Temaets aktualitet

Oslo har siden slutten av 80-tallet 
brukt fortetting som en av hovedstra-
tegiene for byutvikling for å forhindre 
videre byspredning. Det har hovedsake-
lig blitt satset på fortetting ved viktige 
kollektivknutepunkter og gjennom 
transformasjon av tidligere industriom-
råder. Det ble dermed satset mye på å 
forbedre kollektivtransportens kvalitet, 
mens sykkeltilrettelegging ble ikke sett 
på som et like aktuelt satsingsområde. 
I dag (per 2017) har det gått 40 år 
siden den aller første planen (Veg-
plan II) som nevnte behovet for bedre 
sykkeltilrettelegging i norske byer ble 
vedtatt. Neste plan kom i 1990, og var 
gjeldende kun for Oslo. Dette var en 
handlingsplan for hovedsykkelveinet-
tet, men den viste seg å være utydelig 
og vanskelig å følge opp. Planen ble 
revidert og vedtatt på nytt i 1999 under 
navnet Plan for hovedsykkelveinettet i 
Oslo. Siden da har den vært gjeldende 
og retningsgivende for all planlegging i 
Oslo. 
Det er litt over halvparten av ho-
vedsykkelveinettet som er blitt utbygd 
så langt, og sykkelandelen har holdt 
seg stort sett konstant gjennom årene, 
på omtrent 5%. Reisevaneundersøkel-
sen for Oslo gjennomført i 2013 har 
imidlertid vist at sykkelandelen har økt 
til 8,3% (Oslo kommune og SVV, 2013). 
I 2016 ble en ny plan for sykkelveinet-
tet utarbeidet, men ennå ikke vedtatt 
da den fremdeles venter på behandling 
hos bystyret. Den skal erstatte den tid-
ligere planen for hovedsykkelveinettet 
fra 1999. 
Begge planene har som formål å bed-
re syklisters fremkommelighet og øke 
andel sykkelreisende, det som skiller 
dem er at de er basert på to forskjellige 
tilnærminger. Tiltak i planen fra 1999 
er ikke tilpasset syklisters endrede mo-
bilitetsbehov. Syklister ble ikke engang 

kategorisert som en egen trafikant-
gruppe, og løsningene planen la opp 
til tvang dem til å bytte roller mellom 
kjørende og gående, ved å sykle enten i 
veien eller på fortauet. 
De siste fire årene har man imidlertid 
observert at det er blitt større fokus 
på å bygge en sykkelinfrastruktur som 
tydeliggjør syklisters plass i trafikken. 
Samtidig blir det stadig dårligere frem-
kommelighet for bil, særlig i sentrums-
området. Sykkel har også fått mer 
positiv oppmerksomhet både i media 
og blant politikere. Det er kanskje for 
tidlig å snakke om at sykkelen har fått 
høyere prioritet enn bil, men den økte 
oppmerksomheten kan tyde på at Oslo 
er i ferd med å gå over i en ny fase, der 
bilen får stadig mindre plass i bytrafik-
ken. 
Den politiske ambisjonen er å øke 
sykkelandelen i Oslo til 25% innen 
utgangen av 2025. Temaet er derfor 
aktuelt, da det for første gang er det en 
reell politisk vilje til å prioritere sykkel 
mer enn bil, noe som ifølge tidligere 
forskning er av vesentlig betydning for 
at flere skal begynne å sykle. Dessuten 
nevner samme studie at økt sykkelbruk 
krever en integrert pakke med man-
ge forskjellige, komplementære tiltak 
som infrastrukturforsyning og pro-syk-
kelprogrammer, samt konsentrert og 
samordnet arealbruk og restriksjoner 
på bilbruk (Pucher mfl., 2010: 106). 
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1.4. Avgrensning av oppgaven

Oppgavens tema er avgrenset til ana-
lyse av to sykkelplaner for Oslo, ut fra 
planenes innhold. På bakgrunn av den 
tidligere planen og gjennomgang av 
relevant teori som omhandler bære-
kraftig mobilitetsparadigme som et fe-
nomen, vil jeg kunne svare på om den 
nye planen representerer en overgang 
til et bærekraftig mobilitetsparadigme. 
Tematisk er oppgaven avgrenset til ele-
menter som ifølge teorien inngår i det 
som kalles for bærekraftig mobilitets-
paradigme. Disse elementene vil danne 
rammen for analysen. 
Med den andre problemstillingen har 
jeg funnet ut hva som gjores for å 
få befolkningens støtte til tiltak som 
prioriterer sykkels fremkommelighet 
fremfor bil. 
Besvarelsen på andre problemstillingen 
omfatter kun tiltak som er rettet mot å 
øke andel sykkelreisende, mens gående 
og kollektivreisende skal ikke tas med i 
drøftelsen. I den forbindelse drøfter jeg 
kun tiltak som har som formål å frem-
me økt sykkelbruk. 
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Fig. 2

2.1 Valg av metode 

For å besvare oppgavens problemstil-
linger er kvalitativt forskningsdesign 
blitt valgt som metode. Med kvalitativ 
tilnærming ønsker man å forstå et fe-
nomen mer inngående, altså gå i dyb-
den i stedet for å måle utbredelsen av 
fenomenet. I denne metoden benytter 
man seg av tekst, bilder og lydopptak 
for å samle inn data. Mitt mål er å få 
en bedre forståelse for endrede tilnær-
ming til sykkelplanlegging i Oslo med 
utgangspunkt i to sykkelplaner, samt 
måten Oslo kommune arbeider med 
holdnings- og atferdsendring blant be-
folkningen. Casestudie vil dermed egne 
seg best som metode. Det som kjenne-
tegner en casestudie, er at forskeren 
samler mye informasjon om et spesifikt 
case over en bestemt tidsperiode gjen-
nom omfattende datainnsamling. Da-
takilder kan være ulike, men det viktig-
ste er at de er tids- og stedsavhengige 
(Johannessen mfl., 2011: 90). I denne 
oppgaven skal oppmerksomheten av-
grenses til Oslo, der datainnsamlingen 
ble gjort ved hjelp av en kombinasjon 
av ulike datakilder.  

Første problemstilling skal besvares 
ved hjelp av dokumentanalyse, supplert 
med informasjon fra intervjuet. Til den 
andre problemstillingen ble dataene 
innsamlet ved bruk av intervju, kom-
munens informasjon om prosjekter 
kommunisert via sosiale medier og 
hjemmeside. Når det blir referert til 
sosiale medier er det hovedsakelig på 
grunn av at dette utgjør en vesentlig 
del av det holdningsskapende arbeidet.

2.2 Dokumentanalyse

Dokumentanalyse er en detaljert un-
dersøkelse av dokumenter som er 
utarbeidet på tvers av en rekke for-
skjellige sosiale praksiser. Betydningen 
av dokumentene kan knyttes til histo-
riske hendelser, samt sosiale funksjo-
ner, tolkninger, effekter og bruk som 
er forbundet med dem (Wharton 2006 
referert i Duedahl og Jacobsen, 2010: 
14). Med andre ord er dokumentanaly-
se en studie av budskapet dokumentet 
har til hensikt å formidle, og hva man 
fokuserer på er avhengig av hva forske-
ren selv ønsker å undersøke.  
Dokumenter kan benyttes som em-

Mennesker har en tendens til å trekke forhastede konklusjoner basert på informa-
sjon som blir formidlet bl.a. via media. Selektive inntrykk blir ofte utgangspunktet 
for våre hverdagslige meninger og oppfatninger og fører vanligvis til overgene-
raliseringer (Johannessen mfl., 2011: 32). Ved hjelp av metodelæren kan det un-
dersøkes om våre antakelser er i overensstemmelse med virkeligheten eller ikke 
(Johannessen mfl., 2011: 33). Forskningsbasert kunnskap er basert på grundigere og 
systematiserte undersøkelser av hverdagslige fenomener. Samfunnsvitenskapelig 
metode sier noe om hvordan vi skal gå frem for å få informasjon om den sosiale 
virkeligheten, og hvordan den skal analyseres, samt måten den innsamlede infor-
masjonen skal tolkes på (Johannessen mfl., 2011: 33).
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pirisk materiale, men det er ingen 
bestemt måte å gjøre det på. Det er 
viktig at det er en sammenheng mel-
lom dokumentene som analyseres og 
problemstillingen (Holberg prisen, 
u.d.). Hvordan dokumentets innhold 
skal forstås er også avhengig av hvem 
forfatteren er, hans erfaringsbakgrunn, 
hvem mottageren skal være, samt hva 
formålet med dokumentet er (Holberg 
prisen, u.d.). Det som kjennetegner 
en god dokumentanalyse er en tydelig 
definert tilnærming og systematikk 
(Silverman, 2014: 313). 
Datamateriale kan omfatte mye detal-
jert informasjon, noe som bør avgren-
ses til å gjelde kun det som er relevant 
for problemstillingen for å effektivisere 
analysearbeidet (Silverman, 2014: 313).
Dokumenttyper som kan være aktuelle 
kildematerialer er bl.a. internettsider, 
aviser, offentlige dokumenter, histo-
riske kilder og/eller TV-programmer. 
De kan være både i skriftlig form, og i 
form av bilder eller lydopptak.
I denne oppgaven har jeg benyttet 
meg av skriftlige kilder som offentlige 
dokumenter, aviser, internettsider og 
kommunens informasjon om prosjekter 
formidlet via sosiale medier. Dokumen-
tene som er lagt til grunn er henholds-
vis Planen for hovedsykkelveinettet i 
Oslo som ble vedtatt i 1999, og Planen 
for sykkelveinettet fra 2016 som ble 
sendt til behandling hos bystyret i mai 
2016, som ennå ikke er blitt vedtatt. 
At planen ikke er politisk vedtatt har 
ikke noen vesentlig betydning for opp-
gaven, da oppgaven går ut på å studere 
den teoretiske tilnærmingen til sykkel-
tilrettelegging. 
For å gjøre det så oversiktlig som mu-
lig, har jeg valgt å kalle planene etter 
året de ble utarbeidet i, dvs. at når jeg 
refererer til 1998-planen, mener jeg 
planen for hovedsykkelveinettet som 
ble vedtatt i 1999, og 2016-planen når 
jeg snakker om den nye. Begge plane-

ne er tilgjengelige på Oslo kommunes 
nettside. Når det gjelder avisartikler 
som oppgaven referer til er de hentet 
fra nettaviser eller ble funnet via Retri-
ever, ved å søke ”sykkel” og ”Oslo”. 
Sosiale medier er kommunikasjonska-
naler som åpner for mellommenneske-
lig interaksjon. Med interaksjon menes 
det deling, rating, tagging, eller å poste 
kommentarer til bilder, artikler eller 
annet innhold (Johannessen mfl., 2011: 
162). En rekke bedrifter og organisasjo-
ner bruker sosiale medier for å kommu-
nisere med sine målgrupper fordi det er 
både enkelt og raskt å skape en dialog, 
og stadig flere mennesker er på sosiale 
medier (Johannessen mfl., 2011: 162). I 
forbindelse med andre problemstilling 
har det vært nødvendig å undersøke 
interaksjonen mellom kommunen og 
befolkningen, da det utgjør grunnlaget 
for det holdningsskapende arbeidet. 
Når det blir referert til pågående pro-
sjekter, kampanjer, arrangementer osv. 
er informasjonen hovedsakelig hentet 
fra Sykkelprosjektets facebookside Syk-
kel i Oslo, twitter (med samme navn) 
og Oslo kommunes nettside. Jeg har 
også brukt intervjuet for å utfylle infor-
masjonen funnet via sosiale medier og 
nettsiden. 

Arbeidet med dokumentanalysen 
startet med at jeg gikk gjennom begge 
planene og laget noen notater, samt 
spørsmål jeg ønsket å få svar på. Etter 
at jeg fikk bedre oversikt begynte jeg å 
lese teori. Som analyseverktøy, brukte 
jeg David Banisters teori om mobilitets-
paradigme (som jeg skal forklare i teo-
rikapittelet) for å kunne sammenligne 
tilnærminger til transportplanlegging i 
planene. Dette hjalp meg med å velge 
ut den informasjonen som var relevant 
for oppgaven. 
Deretter laget jeg punkter for å struk-
turere innholdet i begge planene på en 
systematisk måte. Det var viktig for å 
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fange den informasjonen som belyste 
planenes tilnærming til sykkelplanleg-
ging. Alt annet som ikke var relevant 
ble sortert bort som f.eks. detaljerte 
beskrivelser av hver enkelt sykkeltrasé.
 
Planenes innhold ble beskrevet med 
utgangspunkt i følgende punkter:
1. Innledning (årsak til revidering, hvem 
deltok i planprosess)
2. Mål 
3. Andre gjeldende planer som ble lagt 
til grunn 
4. Bakgrunn for planen
5. Prinsipper
6. Utformingsprinsipper
7. En overordnet beskrivelse av sykkel-
veinettet

Ut fra disse punktene har jeg laget en 
forkortet versjon av planene. Først har 
jeg gått inn på 1998-planen, der jeg 
drøftet dens innhold basert det utvalg-
te analyseverktøyet. Deretter har jeg 
gjort det samme med 2016-planen. Til 
slutt har jeg satt begge planene opp 
mot hverandre, og diskutert forskjelle-
ne mellom dem. For å være konsekvent 
i besvarelsen min tolket jeg selve tek-
sten, ikke meningen. 
Analysen av planene ble utfylt med 
informasjon fra intervjuet. Dette kan 
imidlertid anses for en svakhet, fordi 
informanten bare var med på utarbei-
delsen av 2016-planen. Men samtidig 
hadde det vært vanskelig å få tak i 
noen som jobbet med 1998-planen, 
da den ble utformet for nesten 20 år 
siden. Det er heller ikke gitt at de som 
deltok i planprosessen husket den godt 
nok for å kunne besvare mine spørsmål. 
Dessuten er hovedfokuset i denne opp-
gaven planen fra 2016, mens 1998-pla-
nen skulle brukes til sammenligning for 
å belyse forskjeller mellom dem. 

2.3 Intervju

Et kvalitativt intervju gjennomføres 
ofte i form av en samtale, Kvale og 
Brinkmann (2009 referert i Johannes-
sen, mfl., 2011: 143) kaller det for ”en 
dialog med en struktur og et formål”. 
Denne formen for datainnsamling be-
nyttes mest når man ønsker å få en mer 
inngående forståelse av et fenomen. 
Formålet med et kvalitativt intervju 
er å få direkte tilgang til informantens 
kunnskap om et bestemt tema. Om 
man bør bruke intervju i studien sin er 
avhengig av hva man ønsker å finne ut 
av (Silverman, 2014: 170). 
Måten et intervju gjennomføres på har 
betydning for hva slags informasjon 
man får. Formen kan være mer eller 
mindre strukturert, man skiller gjerne 
mellom tre intervjuformer: ustruktu-
rert, semi-strukturert og strukturert. 
Førstnevnte er uformelt, der forskeren 
har kun et gitt tema, semi-strukturert, 
når forskeren har en overordnet inter-
vjueguide, men rekkefølgen på spørs-
mål og temaer varierer. Den siste inter-
vjuformen er strukturert, dvs. at man 
har på forhånd bestemt tema og spørs-
mål med faste svaralternativer som 
forskeren krysser av for (Johannessen 
mfl., 2011: 145). 
I forbindelse med denne oppgaven 
har jeg valgt å bruke semi-strukturert 
intervju. Jeg fant denne formen mest 
egnet, da den er både fleksibel, og ga 
rom for eventuelle tilleggsspørsmål i 
forhold til informantens svar. På denne 
måten fikk jeg mulighet til å hente ny 
kunnskap som spørsmålene i intervjue-
guiden ikke hadde fanget. 

Før intervjuet hadde jeg forberedt 
spørsmål som jeg ønsket få svar på, 
men under intervjuet stilte jeg også 
oppfølgende spørsmål for å utfylle 
besvarelsen til informanten. Det ble 
gjort lydopptak av intervjuet, med in-
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formantens muntlige samtykke. Senere 
ble intervjuet transkribert. Jeg valgte 
å transkribere ord for ord, og deretter 
plukke ut det som var relevant. 
Formålet med intervjuet var å få en 
bedre forståelse for caset, samt at det 
skulle hjelpe meg i analysen av planene 
og tiltak. 
I etterkant sendte jeg utkast av analy-
sen til informanten for sitatsjekk. Dette 
er med på å sikre at siteringer og ord-
gjengivelser stemte overens med det 
informanten ønsket å formidle. 

Valg av informanter:
Grunnen til at det ble valgt ut bare 
én informant til denne studien, var at 
vedkommende har en nøkkelposisjon 
i forhold til sykkelsatsingen. Dette er 
en offentlig kjent person som har mye 
kunnskap om kommunens aktuelle 
strategier. Det ble vurdert å inter-
vjue personer som direkte jobber med 
holdningsskapende tiltak, men jeg fikk 
den informasjonen som trengtes for å 
besvare oppgavens andre problemstil-
ling ut fra intervjuet med min utvalgte 
informant. Det ble også sett på som 
aktuelt å intervjue politiske represen-
tanter for å høre deres meninger om 
sykkeltilrettelegging i Oslo. Politiske 
føringer danner rammer for hvilke 
tiltak som kan implementeres, men i 
forhold til holdningsskapende tiltak er 
det hovedsakelig snakk om tiltak som 
ikke behøver politiske vedtak for å bli 
implementert. Når det gjelder første 
problemstilling er målet å undersøke 
den faglige tilnærmingen. Derfor fant 
jeg intervjuet med nøkkelfiguren i 
Sykkelprosjektet kombinert med doku-
mentanalyse som en god metode for å 
få tak i nødvendige data. 

2.4 Metodetriangulering

I forskningen er det åpent for å kom-
binere flere metoder, oftest kombine-
rer man kvalitative med kvantitative. 
Bruk av flere metoder for innsamling 
og analyse av data bidra til å gi et mer 
korrekt og objektivt bilde av studieob-
jektet (Silverman, 2014: 91). Fordelen 
er at man kan få et mer nyansert syn 
på fenomenet man tester, noe som kan 
styrke tilliten til resultatet. 
For best mulig innsikt i kommunens 
tilnærming til sykkeltilrettelegging, 
har kombinasjon av dokumentanalyse 
og intervju blitt et naturlig valg. Jeg 
ønsket for det første å se på planinn-
holdet, men intervjuet ansett jeg som 
nødvendig for å få bekreftet det som 
ble funnet i planen. 
Intervjuet har vært særlig viktig for å 
besvare andre problemstilling. Spørs-
mål som ble stilt handlet hovedsakelig 
om holdningsskapende tiltak ettersom 
informanten har en viktig rolle i dette 
arbeidet. Dette bidro til at jeg fikk et 
mer helhetlig bilde av praksisen, og 
bedre forståelse for bakgrunnen for 
valg av tiltak. 

2.5 Reliabilitet og validitet

Reliabilitet dreier seg om hvilke data 
som brukes, hvordan de samles inn, og 
hvordan de bearbeides (Johannessen 
mfl., 2011: 243). Når man snakker om 
reliabilitet referer man vanligvis til 
hvor uavhengig studiens resultater er 
fra tilfeldige omstendigheter (Silver-
man, 2014: 83). Det handler om etter-
prøvbarhet, altså hvorvidt forskere vil 
kunne komme til samme konklusjon 
ved bruk av samme metode (Silverman, 
2014: 83).
Kvalitativ forskning kjennetegnes 
samtidig med at dataene samles på en 
mindre strukturert måte; hva som blir 
ansett som data er ofte avhengig av 
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kontekst, og undersøkelsens fokus. Det 
vil derfor være umulig for andre for-
skere å gjennomføre andres forskning 
på akkurat samme måte (Johannessen 
mfl., 2011: 243). En avgjørende faktor 
for hvordan de innsamlede dataene blir 
fortolket, er ofte forskerens egen erfa-
ringsbakgrunn (Johannessen mfl., 2011: 
243). Det er fremdeles mulig å sikre en 
undersøkelses reliabilitet ved å lage en 
detaljert beskrivelse av prosessen med 
vurderingene som ble gjort underveis i 
arbeidet.  
Med validitet menes det i hvilken grad 
undersøkelsen måler det den har til 
hensikt til å måle. I praksis innebærer 
det å gjøre rede for begrunnelser for 
valg av metoder for å besvare problem-
stillingen, samt hvordan dataene er 
blitt sortert (Johannessen mfl., 2011: 
244). Dette er viktig med tanke på 
systematikk i datautvalget. Det kan 
hende at forskeren er selektiv i utvel-
gelsen av dataene, noe som kan påvirke 
forskningsprosjektets utfall. Validitet 
utgjør dermed et vesentlig element i 
alle kvalitative forskningsprosjekter for 
å nettopp unngå at eventuelle skjevhe-
ter oppstår. 

I forbindelse med denne oppgaven har 
jeg gjort rede for fremgangsmåten, og 
hva som ble lagt til grunn i analysen av 
dokumentene. Under punktet doku-
mentanalyse redegjorde jeg for ana-
lyseverktøyet.  Min tolkning av både 
innholdet i dokumentene og intervjuet 
ble hovedsakelig gjort på bakgrunn av 
teori presentert i oppgaven. Teorien 
dannet rammer for hva jeg ønsket å 
finne ut av, samt hvilken informasjon 
som ble vektlagt i besvarelsen. 

2.6 Etiske hensyn

”All virksomhet som får konsekvenser 
for andre mennesker, må bedømmes 
ut fra etiske standarder” (Johannessen 

mfl., 2011: 93). Dette er særlig viktig 
i forskningen, da man ofte er avhen-
gig av andre mennesker for å få tak 
i relevant informasjon. I forbindelse 
med oppgaven er de etiske prinsippene 
knyttet til intervjuet som må ha blitt 
vurdert ut fra etiske hensyn. Jeg har 
valgt å intervjue kun én person som har 
det overordnete ansvaret for instan-
sen oppgaven referer til. Dette er en 
offentlig kjent figur, noe som gjorde at 
jeg ønsket å publisere personens navn 
og stilling. I teksten refererer jeg til in-
formanten etter hans etternavn og året 
intervjuet ble gjennomført, henholds-
vis Gjøs (2017). I forkant av intervjuet 
hentet jeg informantens samtykke til 
å kunne publisere hans navn i denne 
oppgaven, ved å sende et informasjons-
skriv der jeg skrev at det var ønskelig 
med å publisere informantens navn, 
det ble imidlertid nevnt at dette ikke 
var et absolutt krav. 
Før jeg sendte en e-post med fore-
spørsel om intervju til informanten, ble 
prosjektet godkjent hos Norsk Sam-
funnsvitenskapelig Datatjeneste, NSD. 
Det ble gjort lydopptak av intervjuet, 
og det ble transkribert. Når prosjektet 
er slutt, skal lydopptaket slettes. 
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3.1 Hva er et paradigme? Og hva 
menes med et paradigmeskifte?

Ordet paradigme stammer fra det 
greske ordet ”paradeigma”, og betyr et 
mønster, et forbilde eller en modell for 
alminnelig aksepterte handlingsmeka-
nismer. I vitenskapsteori er paradigme 
en betegnelse på et sett av normer og 
regler som til enhver tid er gjeldende. 
Thomas Kuhn sammenligner et para-
digme med et spill, der man skal løse 
et problem uten å stille spørsmål til 
hvorfor spillereglene er slik de er, men 
tar de for gitt (Gilje og Grimen, 1995: 
90). Paradigme i lys av Kuhns teori er 
definert som rammer forskere arbeider 
innenfor. De rammene kan ses på som 
en felles form for enighet om metode 
og kriterier for å løse bestemte proble-
mer. Han kaller det for paradigmestyrt 
normalvitenskap, og sammenligner 
den med å løse puslespill, der forskerne 
går ut fra at spillet har en løsning, og 
jobber gradvis med å finne den. Der-
som en forsker ikke finne løsningen 
på et problem, er det ikke paradigmet 
som bør kritiseres, men forskeren. 
Med andre ord, det er ikke paradigmet 
som testes ut, men forskerens evne 
til å finne løsning på et vitenskapelig 
spørsmål innenfor bestemte normer. 
Noen ganger oppstår uregelmessighe-
ter (anomalier) som ikke passer med 
paradigmets antakelser. Dette setter 
forskningssamfunnet mellom to valg, 
enten finne forklaringer på uregelmes-
sigheter innenfor eksisterende para-
digmets faglige ramme, eller forsøke å 
finne opp et nytt paradigme (Gilje og 
Grimen, 1995: 91).
Paradigmeskiftet eller vitenskapelig 
revolusjon som Kuhn også kaller det, 
oppstår vanligvis når gamle metoder 
ikke lenger makter å løse det de had-
de til hensikt å løse. Det blir utløst et 
behov for endringer i måten ting hånd-
teres på. I vitenskapen kan det være 

i tilfelle forskere ikke kan utforske 
noe mer på et bestemt emneområde 
innenfor det gjeldende paradigmet. I 
politikken oppstår dette behovet når 
eksisterende institusjoner ikke lenger 
er i stand til å håndtere nye samfunns-
utfordringer. Behov for paradigme-
skiftet utløser vanligvis personer som 
ikke føler noen forpliktelse overfor 
etablerte normer og regler. Det er 
personer som ser et potensiale i end-
ring av eksisterende situasjon ved hjelp 
av nye tilnærminger, og utvikling av 
nye metoder. Tilhengere av det gamle 
paradigmet er oftest personer som har 
etablert seg i tiden da normalvitenska-
pelige regler var dominerende. De er 
overbevist om at nye utfordringer kan 
løses ved hjelp av innarbeidete meto-
der, det er bare spørsmål om tid. Deres 
tilnærming til nytt paradigme er pre-
get av skeptisisme, og betraktes som 
unødvendig. Kuhn hevder at paradig-
meskifte er et resultat av at tilhengere 
av det gamle paradigmet dør ut, og 
nye forskere vokser opp, og læres opp 
etter det nye paradigmets normer og 
regler (Gilje og Grimen, 1995: 92). To 
paradigmer bygger på ulike teorier om 
hvordan et samfunn er, og løsningen på 
dets utfordringer. Teoriene kan bygge 
på ulike kriterier, og forskere fra begge 
paradigmene kan finne det vanskelig å 
kommunisere med hverandre (Gilje og 
Grimen, 1995: 92). De oppfatter verden 
på forskjellig måte som ikke er for-
ståelig for deres opponenter, og uten 
forståelse for hverandres verdenssyn, 
kan de heller ikke ha noen konstruktiv 
diskusjon. 
Gilje og Grimen (1995: 92) forklarer at 
det et individ ser er avhengig av hva 
han eller hun ser på, men også av hva 
individets tidligere erfaring har lært det 
å se. De sammenligner paradigmeskifte 
med et såkalt gestaltskifte i psykologi-
en, der vi ser det samme som tidligere, 
men som følge av ny kunnskap ser noe 
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helt annet (Gilje og Grimen, 1995: 93). 
Et nytt paradigme betraktes som et 
framskritt, ikke som en sannhet, det 
bedømmes ut fra dets evne til å for-
utse vitenskapelige fenomener som 
er akseptable. Det skjer gjennom nye 
teorier og kriterier som kun er gjelden-
de i det gjeldende paradigmet. Derfor 
er to paradigmer usammenlignbare. 
De bygger ikke opp på hverandre, men 
representerer et helt nytt verdensbilde. 
Ifølge Gilje og Grimen (1995: 94) må vi-
tenskapelig utvikling betraktes som ”en 
rekke tradisjonsbundne perioder som 
blir adskilt ved ikke-kumulative brudd 
eller revolusjoner”. Med dette mener de 
at bestemte normer og regler bygger 
på en tradisjon som blir utkonkurrert 
med nye alternative normer og regler, 
og resulterer i et paradigmeskifte. Men 
for å få til en varig endret holdning er 
det ikke nok med logiske bevis, og en 
rasjonell tilnærming til bevisene. En 
bredere tilnærming er nødvendig, hvor 
teknologiske, sosiologiske og psyko-
logiske faktorer blir tatt hensyn til 
(Taylor, 1998: 64). 

3.2 Bakgrunn for det tradisjonelle 
transportparadigmet 

Rundt år 1900 begynte bilsalg i USA, 
og i 1940 i Europa, på den tiden var det 
å eie bil bare et privilegium for de som 
tilhørte øverste samfunnsklassene. Fra 
1913 og utover begynte bilsalget å øke, 
noe som tillot stadig flere til å kjøpe 
seg bil (Hall, 2002: 295). Fritt bilsalg 
førte til utbygging av motorveier, noe 
som senere satte sitt preg på hvordan 
byer formet seg. Bil ga folk frihet til å 
kunne bevege seg på en rask og effek-
tiv måte, samt frihet til å velge hvor de 
kunne bosette seg. Stadig flere begynte 
å flytte lenger bort fra sentrale byom-
råder, som var tett bebygde og overbe-
folkete. Utflytting til periferier resul-
terte i et spredt bymønster. Periferiene 

var koblet sammen med den kompakte 
byen ved hjelp av motorveier eller veier 
spesielt designet for biltrafikk. Når 
bilen ble tilgjengelig for allmenheten 
ble byspredning friere, og bymønsteret 
forflyttet seg utover (Hall, 2002: 348). 
I tråd med stadig økende biltrafikk, 
vokste en ny generasjon trafikkingeniø-
rer som skulle håndtere denne utviklin-
gen (Hall, 2002: 349). 
På den tiden da privatbilen i USA var en 
premissgiver for byutvikling, var utbyg-
ging av norske byer konsentrert rundt 
stasjonene (kollektivknutepunkter), og 
langs jernbanelinjer (Helle mfl., 2006: 
414). I 1960 ble salg av personbiler også 

frigjort i Norge, og dette 
skulle prege den fremtidige 
bystrukturen. Bilandelen økte betyde-
lig etter 1960, i gjennomsnitt eide hver 
fjerde Osloborger egen bil på 70-tallet 
(Stugu, 2006: 434). I takt med denne 
bilpregete utviklingen begynte folk å 

Fig. 4

Fig. 3
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bosette seg lenger bort fra bykjernen, 
noe som gjenspeilet seg i den stadig 
mer spredte bystrukturen. Til tross for 
bevissthet om redusert trafikksikkerhet 
og luftforurensning som fulgte av økt 
biltrafikk, var myndighetene medvir-
kende til den bilbaserte byutviklingen 
(Stugu, 2006: 435). Bil ga mange mu-
ligheter, både for privatpersoner, og i 
forbindelse med varetransport som ble 
mer effektivt enn tidligere. Løsningen 
på utfordringer knyttet til økt biltra-
fikk var å bygge nye veier. Byutvikling 
gikk på den motoriserte transportens 
premisser, noe som resulterte i at mye 
byareal ble distribuert til utbygging av 
nye veier, og parkering.
Transportplanleggere var ofte personer 
med teknisk bakgrunn. Deres tilnær-
ming til trafikkrelaterte utfordringer 
var også veldig teknisk, og konsentrert 
rundt hvordan mobiliteten kunne ef-
fektiviseres enda mer ved bruk av ma-
tematiske modeller. Ved hjelp av disse 
skulle det være enklere å forutse hvor-
dan et bestemt areal-/transportmøn-
ster ville påvirke trafikkflyten (Taylor, 
1998: 65). 

Byer var oppfattet som kompliserte 
systemer som måtte styres og kon-
trolleres ved hjelp av matematiske og 
sosioøkonomiske ekspertiser (Stugu, 
2006: 455). Det var også en tendens til 
å planlegge byområder etter hvilken 
funksjon de skulle ha i forhold til hele 
systemet. Fordeling av de viktigste 
funksjonene som boliger, servicetilbud 
og arbeidsplasser, og flytting av dem 
til forskjellige steder utenfor gangav-
stand, fulgte med utbygging av nye 
veiforbindelser. Stugu skriver at ”by-
planlegging skulle ikke lenger være å 
fastlegge byggelinjer og gateløp, men å 
fordele funksjoner og trafikkstrømmer i 
et urbant landskap” (Stugu, 2006: 455). 
Befolkningsvekst skulle tas ved å bygge 
byer utover for at de kunne fungere 

ut fra moderne krav til bevegelighet 
(Stugu, 2006: 455). 
Dessuten var planlegging sektorbasert, 
noe som innebar at hver sektor holdt 
seg til sitt fagområde, og det var lite 
samarbeid eller informasjonsutveksling 
mellom de ulike sektorene. En sterk 
profesjonalisering førte til at planleg-
ging ble ekspertstyrt med få deltakere 
involvert (Stugu, 2006: 455). Med-
virkning i planprosesser fra sivilbefolk-
ningen var på ingen måte aktuell på 
den tiden. 

Denne tilnærmingen til trans-
portplanlegging var et resultat av det 
dagjeldende rasjonelle planidealet. Byer 
var oppfattet som systemer som måtte 
kontrolleres og stadig effektiviseres. 
Planlegging handlet om å tilrettelegge 
for byutvikling gjennom en systematisk 
kontroll over alle faktorene innenfor 
systemet. Mobilitet var en viktig faktor 
for en velfungerende by; stadig større 
fartsøkning skulle effektivisere mobili-
teten gjennom reduksjon av reisetiden 
til et minimum fordi reise var oppfattet 
som et avledet behov. Forutsetningen 
for å opprettholde trafikkflyten var å 
stadig utvide veikapasiteten. Almin-
nelig tilgang til bil fikk mennesker til å 
kjøre lengre distanser for å gjøre ting 
tidligere generasjon pleide å gjøre ved å 
gå eller sykle (Tolley, 2008: 118 referert 
i Carmona mfl., 2010: 37). 

Fig. 5
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Bil er også blitt et ikon som på grunn 
av en del faktorer, gjør det vanskelig å 
utkonkurrere den med andre transport-
midler. Bil er ett av elementene av det 
individuelle forbruket rett etter bolig 
som representerer status (Urry, 2001 
referert i Banister 2005: 6). Den er 
blitt så viktig at den oppfattes som en 
uadskillelig del av familien. Individuell 
mobilitet som bilen gir, underordner 
andre mobilitetsformer som gange, 
sykling og kollektivtransport. Det gjør 
det vanskelig å utkonkurrere den. Bil-
kulturen er sterkt forankret i samfun-
net som vedlikeholder tanken om at bil 
gir bedre livskvalitet, særlig gjennom 
markedsføring av bilismen i filmer og 
reklamer. Men bil er samtidig en av 
de største ressursforbrukere på grunn 
av omfanget av materialer og energi 
som trengs til produksjon. Dessuten er 
all tilretteleggingen som trengs som 
veier, bensinstasjoner, bilservice og 
parkeringer ofte arealkrevende (Urry, 
2001 referert i Banister 2005: 5). Dette 
gjør at mye naturressurser går tapt på 
grunn av det. 
Konsekvensen av å satse på motori-
sert transport har ført til en romlig og 
sosial splittelse, da den har resultert i 
byspredning som gjør at folk må rei-
se lenger enn før, med følelse av at et 
rom er noe som bør kjøres forbi i stedet 
for å oppholde seg i (Urry, 2001 refe-
rert i Banister 2005: 6). Fragmentert 
bystruktur tvinger til og med de som 
ikke ønsker å bruke bil til å gjøre det. 

3.3 Bærekraftbegrepet lanseres

I 1987 ble rapporten ”Vår felles framtid” 
utgitt, det var da begrepet bærekraf-
tig utvikling ble brukt for første gang. 
Rapporten var et resultat av arbeidet 
til Verdenskommisjonen for miljø og 
utvikling ledet av Norges tidligere 
statsminister Gro Harlem Brundtland. 
I rapporten ble det slått fast at verden 

sto overfor store fattigdoms- og mil-
jøutfordringer som følge av utviklin-
gen, og verdenssamfunnet ”må ta vare 
på behovene til mennesker som lever i 
dag, uten å ødelegge fremtidige gene-
rasjoners muligheter til å dekke sine” 
(FN sambandet, 2017). Bærekraftig 
utvikling er et globalt begrep som er 
basert på solidaritet med kommende 
generasjoner, i tillegg til alle de som 
lever i dag. Det er en annerkjennelse 
av at vi bare har en klode med en be-
grenset mengde ressurser, og det er i 
vår felles interesse å ta vare på den (FN 
sambandet, 2017). Bærekraftbegrepet 
består av tre dimensjoner: miljømessig, 
sosial og økonomisk. Alle tre elementer 
er gjensidig avhengig av hverandre, og 
må sees i sammenheng i forbindelse 
med den videre utviklingen av verdens-
samfunnet i en mer bærekraftig ret-
ning.
Miljødimensjonen handler om å ta 
vare på miljø og klima gjennom bevisst 
forbruk av tilgjengelige naturressurser, 
og reduksjon av klimagassutslippene i 
atmosfæren. Den økonomiske dimen-
sjonen av bærekraftig utvikling handler 
om en økonomisk vekst som baserer 
seg på en mer rettferdig fordeling av 
ressurser, samt som ikke er ødeleg-
gende for jordkloden (FN sambandet, 
2017). Sosialdimensjonen går ut på at 
alle mennesker får lik tilgang til sosiale 
goder, mulighet til å påvirke egne liv 
og samfunnet de lever i. Sosiale forhold 
har mye å si for hvordan mennesker 
har det i et samfunn, og gjennom bæ-
rekraftig utvikling som strategi er det 
større sannsynlighet for at flere vil 
kunne få oppfylt rettighetene sine (FN 
sambandet, 2017). 

I 2015 ble 17 bærekraftsmål vedtatt, 
disse utgjør grunnlag for arbeidet med 
å bekjempe utfordringer verdenssam-
funnet står over. 
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Ett av målene handler om utvikling av 
bærekraftige byer og samfunn. Det går 
ut på et mer bevisst forbruk av ressur-
ser på en måte som støtter økonomisk 
vekst, samt ikke går på bekostning av 
mennesker og miljø. Samordnet areal- 
og transportplanlegging utgjør et viktig 
prinsipp som støtter den bærekraftige 
utviklingen av byer og samfunn. 
Fragmentert bystruktur og bilavhen-
gighet har bidratt til store miljøbelast-
ninger som utslipp av farlige klimagas-
ser, luft- og vannforurensninger, altfor 
høyt forbruk av energi og mineralres-
surser, nedbygging av viktige naturres-
surser, som i sin tur har hatt negative 
konsekvenser for det biologiske mang-
foldet (Næss, 2012: 147). Høyt forbruk 
av naturressurser og utslipp har bidratt 
til økonomisk vekst, men dette har 
skjedd på bekostning av miljø og sam-
funn. 
Luftforurensning har negativ innvirk-
ning på bl.a. menneskers helse og triv-
sel. Dårlig luftkvalitet kan utløse eller 
forverre luftveissykdommer som astma 
eller KOLS, men også ha negativ effekt 
på personer med hjerte- og karsykdom-
mer. De mest utsatte for luftforurens-
ning er barn, eldre, samt personer som 
allerede har de ovenfor nevnte syk-
dommene (Folkehelseinstituttet, 2015). 
I byer og tettsteder er det høyest risiko 
for å bli rammet av skadevirkningene 
da høy luftforurensning kommer fra 

veitrafikken. 
Støy er også et av miljøproblemene 
den bilbaserte utviklingen har medført. 
Støy bidrar til redusert trivsel, søvnpro-
blemer, kommunikasjon og kan til og 
med føre til stressrelaterte sykdommer 
(Norsk forening mot støy, u.d.). I byer 
og tettsteder anses veitrafikken for 
den største kilden til støy. Det ble til og 
med utarbeidet egne retningslinjer for 
håndtering av støy i arealplanlegging 
(T-1442/2016).  

3.4 Utfordringer med det tradisjo-
nelle transportparadigmet

Bil har bidratt til samfunnets friere be-
vegelighet; man kunne velge hvor man 
ville jobbe, uavhengig av hvor man 
bodde. Denne fleksibiliteten gikk dess-
verre på bekostning av offentlige rom 
som måtte bygges om for å gi plass til 
biltrafikk. En slik forvandling av gate-
arealet utkonkurrerte andre transport-
former som gange, sykkel og kollektiv-
transport. Stadig større veikapasitet og 
spredt bystruktur bidro også til at mye 
av arealet ble distribuert til andre funk-
sjoner som kun var tilgjengelig med bil. 
Utbygging av infrastruktur som priori-
terte motorisert transport har resultert 
i økonomisk vekst i byer. Det bilavhen-
gige samfunnet har imidlertid hatt sine 
konsekvenser.

Fig. 6
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I tabellen nedenfor vises de største 
konsekvensene av bilbasert byutvik-
ling:

3.5 Bærekraftig mobilitetsparadig-
me – en alternativ tilnærming

Befolkningsvekst og stadig økende 
urbanisering av samfunnet fører til 
større press på arealer. I 2050 kommer 
halvparten av verdens befolkning til 
å bo i byer, og denne veksten bør ikke 
skje på bekostning av mennesker og 
miljø. Gjennom samordnet areal- og 
transportplanlegging kan man enklere 
styre retningen byene og tettstedene 
utvikler seg i. 
I motsetning til fragmentert byform bi-
drar en kompakt byfrom til at behovet 
for motorisert transport er mindre, og 
sannsynligheten for å erstatte den med 
alternative transportmidler er større. 
Det bærekraftige mobilitetsparadig-
met er en alternativ doktrine som ikke 
favoriserer en transportform over 
andre, men forsøker å finne en balanse 
mellom dem. I praksis innebærer det å 
styre veksten i persontransporten på en 
effektiv måte som ikke er belastende 
for miljøet. 
Paradigmet erkjenner at høyt ressurs-
forbruk som følger av tilrettelegging 
for motorisert transport ikke kan bli 
dekket i langt tidsperspektiv. I stedet 

tilbyr det en alternativ tilnærming til 
transportplanlegging som er med på å 
dekke fremtidige transportbehov.
For å begrense bilbruk og få flere til å 
reise miljøvennlig er det nødvendig å 
kombinere harde tiltak (investeringer 
i ny infrastruktur) med bilrestriksjoner 
og myke tiltak som går ut på å endre 
folks holdninger og reiseatferd. Dette 
er en alternativ tilnærming til trans-
portplanlegging som ikke ekskluderer 
biltrafikken fullstendig, men tilbyr en 
omprioritering i transporthierarkiet, 
samt omdefinerer hva som menes med 
et effektivt transportsystem. Effek-
tivitet i denne sammenhengen betyr 
balansering mellom fordeler (outputs) 
og kostnader (inputs) (Litman, 2013: 
23). I tråd med det tradisjonelle trans-
portparadigmet ble transportsystemets 
effektivitet vurdert ut fra biltrafik-
kens hastighet; jo høyere fart, desto 
mer effektivt transportsystem. I det 
nye transportparadigmet er det andre 
faktorer som definerer om et trans-
portsystem anses for effektivt eller ikke 
(Litman, 2013: 23):
- I analyser av trafikknettverk vurderes 
effektiviteten både ut fra reiseavstand 
og fart. Det erkjennes at lavere fart, 

Fig. 7
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men bedre koblet trafikknettverk øker 
mobilitetseffektiviteten, mer enn nett-
verket som tillater høy fart, men som 
er dårligere koblet sammen, og har 
lengre reiseavstander. 
- Det bærekraftige mobilitetsparadig-
met erkjenner at ikke alle kan kjøre bil, 
og at i de fleste tilfeller er gange, sykkel 
og kollektivtransport mer effektive enn 
bil. I den forstand oppfattes et trans-
portsystem som effektivt når man har 
mulighet til å velge et transportmiddel 
som egner seg best i forhold til reiseav-
stand. Eksempelvis er gange og sykkel 
mest aktuelle transportformer på korte 
reiseavstander, mens kollektivtransport 
og bildeling for reiser på lengre avstan-
der, og bil når den anses for mest res-
surseffektivt for øvrig.
- Tilgjengelighet-basert transportplan-
legging handler om å planlegge på en 
måte som forbedrer tilgjengelighet for 
alle ved å styrke forholdene for bære-
kraftige transportmåter. Transportøn-
sker tilfredsstilles via en mer effektiv 
og integrert bruk av eksisterende trans-
portsystem og arealbruksstruktur. For-
bedring av kvaliteten på valgte trans-
portmidler, nødvendig infrastruktur, 
og dets sammenheng med arealbruk 
danner til sammen et effektivt trans-
portsystem.
- Økonomisk effektivitet – handler 
om å maksimere verdien på goder og 
tilgjengelige tjenester. Et transport-
system er økonomisk effektivt når 
det favoriserer reiser av høyere verdi 
med et lavt ressursforbruk over reiser 
med lavere verdi med mindre effektive 
transportmidler. Kollektivtransportens 
verdi sees på som høy med tanke på 
at den er plassbesparende i forhold til 
antall mennesker som kan fraktes per 
reise sammenlignet med bil. Sykling, 
akkurat som gange er både plassbespa-
rende og effektivt å benytte. De foru-
renser ikke og har lavt ressursforbruk, 
og vil derfor også ha høy verdi.

- Effektiv planlegging – handler om å 
integrere planleggingsprosessen slik 
at kortsiktige tiltak støtter strategis-
ke langsiktige mål. Dette er f.eks. når 
transport, arealbruk, økonomisk, 
sosial- og miljømessig utvikling sees i 
sammenheng og integreres på en effek-
tiv måte. 

Bil har lenge vært en premissgiver for 
byutviklingen, men på grunn av dens 
omfattende ressursforbruk, anses den 
ikke lenger som effektiv i forhold til 
andre tilgengelige transportmidler. 
Overgang til bærekraftige transport-
midler forutsetter en mer innovativ til-
nærmingsmåte som tar utgangspunkt i 
det som allerede er, samt har en visjon 
om hvordan man vil at det skal være, 
og transportens rolle for å oppnå det 
(Banister, 2008: 74). 
Det er imidlertid to dilemmaer som er 
aktuelle i dagens transportplanlegging: 
på den ene siden ønskes det å effektivi-
sere mobiliteten, ved å redusere reiseti-
den til et minimum, mens på den andre 
siden jobbes det for å sakne trafikkens 
hastighet av hensyn til miljø og sikker-
het. Banister (2008:74) mener måten 
man tenker på en reise bør endres, at 
man ikke skal se på reisen for reisens 
skyld, men heller som en verdifull akti-

Fig. 8
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vitet og vurdere reisetiden ut fra dens 
pålitelighet i forhold til avstand, i ste-
det for å forsøke å korte den ned. 

Men innen den eksisterende tilnærmin-
gens rammer for transportplanlegging 
finnes det ikke tilgjengelige metoder 
som kan håndtere en reise som en 
verdifull aktivitet, og ut fra reisetidens 
pålitelighet. Transportanalyser er ofte 
basert på to tilnærminger som går mot 

hverandre, noe som gjør planlegging 
lite effektivt. Men begge tilnærminge-
ne er viktige, da begge omfavner kon-
septet for bærekraftig mobilitet. Ba-
nister foreslår å balansere den fysiske 
dimensjonen som bystruktur og trafikk 
med den sosiale dimensjonen som er 
menneskeorientert, og er rettet mot 
økt tilgjengelighet (Banister, 2008: 75). 
I figur 9 er det presentert forskjeller 
mellom tilnærmingen til tradisjonell 
transportplanlegging og tilnærmingen 

i tråd med det bærekraftige mobilitets-
paradigmet.

Den alternative tilnærmingen benytter 
en annen metode for transportplanleg-
ging, der gaterom blir konseptualisert 
på en måte som integrerer mennesker 
og trafikk, riktignok med biler nederst 
i transporthierarkiet. Viktig er det at 
alternativ tilnærming til bærekraftig 
mobilitet følger fremtredende politiske 

paradigmer med fokus 
på mobilitet på lokalt 
og bynivå. Formålet 
er å planlegge byer i 
en menneskelig skala 
der bil ikke får like god 
fremkommelighet, da 
utbygging av infrastruk-
tur for biltrafikk gjør 
gåing, sykling og bruk 
av kollektivtransport 
mindre attraktivt. I til-
legg hevder Banister at 
det bør satses mer på å 
øke offentlig aksept for 
miljøvennlig transport, 
da det ofte er en barrie-
re for skifte av gjeldende 
transportparadigme (Ba-
nister, 2008: 75). 

Fig. 9
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3.6 Offentlig aksept i miljøpsyko-
logisk perspektiv

Med offentlig aksept menes det all-
menhetens støtte til tiltak som har til 
hensikt å endre eksisterende situasjon. 
Der det er offentlig aksept, er også 
politisk motivasjon til å foreta nødven-
dige handlinger (Banister, 2008: 76). 
Politiske beslutninger som har allmen-
hetens støtte anses for legitime. Man-
gel på legitimitet vekker skeptisisme til 
de styrende, og kan resultere i at den 
politiske makten svekkes. Endringer 
som innebærer kontroversielle tiltak 
er derfor lite populære blant politikere 
dersom de vil opprettholde sin maktpo-
sisjon. I forbindelse med sykkelplanleg-
ging kan det eksempelvis gjelde tiltak 
som går ut på å fjerne parkeringsplas-
ser for å bygge ut ny sykkelinfrastruk-
tur, eller stenge gater for bilgjennom-
kjøring. 
Bilkulturen har fotfestet seg så sterkt 
i samfunnet at restriktive tiltak vek-
ker mye motstand. I miljøpsykologien 
hevdes det at miljøproblematikken er 
i utgangspunktet atferds-, sosial- og 
kulturrelatert, og omfatter flere nivåer; 
fra individuelle husstander, bedrifter, 
industrier til statlige departementer 
(Vlek, 2000: 154). 
Spørsmål om restriksjoner for bilbruk 
innebærer alltid en konflikt mellom 
individuelle, sosiale og økonomiske 
fordeler, og konsekvenser for miljø-
et. I miljøpsykologien kalles dette for 
allmenningens dilemma (fra engelsk 
the commons dilemma) - den oppstår 
når en rekke individuelle handlinger til 
sammen medfører negative konsekven-
ser for en fellesressurs (miljø) på lang 
sikt. Sett fra psykologisk perspektiv er 
det ofte de umiddelbare fordelene som 
er mest fremtredende, mer enn kon-
sekvensene som ligger langt fram i tid 
(Vlek, 2000: 159).  Myndigheter står 
dermed overfor grunnleggende spørs-

mål: hvordan finne en balanse mellom 
individuelle fordeler og følgende nega-
tive miljøkonsekveneser? Og hvordan 
skal man formidle informasjonen om 
risikoene som følger av de handlingene 
til befolkningen på en forståelig måte?
I miljøpsykologien opereres det med 
begrepet proximal cognition som hand-
ler om at moderne samfunn har en 
tendens til å tenke på umiddelbare kon-
sekvenser (her og nå) av en bestemt 
handling. Dette hindrer utvikling basert 
på langsiktig og fornuftig planlegging, 
og beslutningstaking som forsøker å 
minimalisere negative miljøvirkninger 
i fremtiden (Björkman, 1984 referert i 
Vlek, 2000: 157). Å få alminnelig støtte 
til tiltak som folk ikke får direkte forde-
ler av er utfordrende. Bilrestriksjoner 
oppfattes av mange som innskrenking 
av mobilitetsfriheten, og resulterer 
oftest i liten villighet til overgang til 
miljøvennlige transportmidler. Det er 
derfor viktig å finne en balanse mellom 
bilrestriksjoner og tiltak som oppfat-
tes mer positivt, da det kan redusere 
konfliktnivået vesentlig. Befolkningens 
aksept er nødvendig for at endring i 
holdninger og transportatferd skal kun-
ne skje. 
Det er flere ulike faktorer som påvirker 
menneskelig atferd, men generelt kan 
man kategorisere den etter to hoveddi-
mensjoner; individuell- og sosialdrevet. 
Den første dimensjonen handler om at 
atferd er noe mennesker velger bevisst, 
men den kan også være rutinepreget 
og automatisk. Andre dimensjonen 
impliserer at atferd kan være basert på 
ens tro, og motivasjonen bak er knyttet 
til ønske om sosial erkjennelse (Vlek, 
2000: 161). 
Kjennskap til motiver som ligger bak 
menneskeatferden kan være til hjelp 
for å finne en effektiv måte for å påvir-
ke folks holdninger og reiseatferd. 
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3.6.1 Individuelle motiver bak 
menneskelig miljøatferd

På individuelt nivå er en rekke fakto-
rer som påvirker menneskelig atferd 
i forhold til miljø. Vlek skiller mellom 
tre hovedfaktorer: behov, muligheter 
og evner (Vlek, 2000: 160). Disse bør 
ikke ses separat, da de er gjensidig av-
hengig av hverandre. Vlek forklarer at 
behov og muligheter legger grunnlaget 
for motivasjon til å utføre en bestemt 
handling, mens ved bruk av en kom-
binasjon mellom muligheter og evner 
kan man kontrollere atferden (Vlek, 
2000: 160). Diagrammet nedenfor vi-
ser at for å endre miljøatferden kreves 
det justering av enten behov og/eller 
muligheter og/eller evner som ligger til 
grunn for slik atferd. 

3.6.2 Syv strategier for sosial atferd-
sendring

Som tidligere nevnt, innebærer allmen-
ningens dilemma konflikter mellom 
individuelle og kollektive interesser, 
noe som reduserer muligheter for en 
langsiktig og bevisst planlegging. Vlek 
mener at effekten av allmenningens 
dilemmaet bare kan reduseres ved å 
balansere individuelle og kollektive 
fordeler og risikoer på en mer bære-
kraftig måte (Vlek, 2000: 161). Dette 
kan gjøres ved bruk av syv overordnede 
strategier for sosial atferdsendring, og 
disse er som følgende:

1. Et bredt utvalg av alternativer, om-
organisering (legge til/gjøre slutt på/
endre alternativer, forbedre effektivite-
ten)
2. Regulering og håndhevelse (vedta 
nye lover og regler; innføring av nye 
normer og standarder)
3. Økonomisk stimulering (belønnin-
ger/bøter, skatt, avgifter, tilskudd)
4. Informasjon, opplæring, kommuni-
kasjon (om risikogenerering, typer og 
risikonivåer, dele andres oppfatninger 
og intensjoner, strategier for risikore-
duksjon)
5. Sosiale modeller og støtte (demon-
strasjon av andres positive opplevelser 
som følger av atferdsendring)
6. Organisatorisk skifte (privatisering 
som ressurs, straffesystem, ledende 
institusjon, organisering som tillater 
selvregulering)
7. Moral- og verdiendring (rette opp-
merksomheten mot at folk skal være 
mer beviste på sine valg, styrke medfø-
lelsen for andre og fremtidige genera-
sjoner, redusere effekten av her og nå).  

Kombinasjon av forskjellige strategier 
kan ha ulike effekter, f.eks. ved bruk av 
punkt 1, 3 og 6 kan man jobbe med å 
finne strukturelle løsninger på allmen-
ningens dilemma fordi at grunnlaget 
ville blitt endret (Vlek, 2000: 161). Stra-
tegier i punkt 2, 4, 5 samt delvis 6 og 7 
ville påvirke de kognitiv-motiverende 
løsningene. Strategi 7 kan imidlertid 
egne seg best når man ønsker å påvirke 
individuelle personers samarbeidsvilje 
til å være mer motivert av samfunns-
hensyn. Det hevdes at strukturelle 
løsninger er mer effektive, enn kogni-
tiv-motiverende som er mer kulturba-
serte (Vlek, 2000: 162). Verdier som 
følger av kulturidentitet anses for å ha 
en stor innflytelse for eventuell atferd-
sendring. 

Fig. 10
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3.7 Mobility Management 

Mobility management er en styrings-
basert tilnærming til person- og god-
stransport som går ut på å etablere nye 
partnerskap og virkemidler som har 
som formål å endre holdninger og 
atferd til bærekraftige mobilitetsfor-
mer. Det handler ikke om å forby bil-
bruk, men gjennom tilbud om alternati-
ve transportformer redusere bilbruken 
til et absolutt minimum. MM-konsep-
tet (Mobility Management-konseptet) 
sett i sammenheng med restriktive 
tiltak for biler, og tilstrekkelig kvalitet 
på miljøvennlige transportmidler, kan 
øke deres konkurranseevne i forhold til 
bil (Nosal, 2011: 14). Fokus på MM-til-
tak kan være et godt utgangspunkt i 
arbeidet med å endre folks holdning og 
reiseatferd. 

Tradisjonelle transportparadigmets inn-
flytelse på byområder basert på å dekke 
transportbehovet ved å utvide veikapa-
sitet, har vist seg å være lite effektivt 
på lang sikt. Bakgrunnen for etablering 
av MM-konseptet var å redusere om-
fattende økonomisk og arealmessig 
ressursforbruk som fulgte av utbygging 
av ny veiinfrastruktur og tilknyttede 
fasiliteter (Nosal, 2011: 14). 

MM-konseptet er basert på bruk av 
virkemidler som informasjon, organise-
ring, koordinering støttet av markeds-
føring (Hanssen, 2003: 1). Bilrestriksjo-
ner i byområder medfører mye konflikt, 
og for å dempe denne konflikten ble 
det sett på som mer fornuftig å fokuse-
re på positive tiltak, som ikke innskren-
ker ens mobilitetsfrihet, men tilbyr et 
større utvalg av transportalternativer. 
Ved hjelp av MM-tiltak som også kal-
les for myke eller enkle tiltak kan man 
bidra til å øke bevisstheten om trans-
portmiddelvalg, reisemål og reisens 
omfang (Hanssen, 2003: 2). Tiltakene 

kan rettes mot allmennheten, spesiel-
le grupper, reiseformål, arbeidsgivere, 
bedrifter, bestemte geografiske områ-
der osv (Hanssen, 2003: 2). Ved bruk 
av mobility management kan kostna-
dene knyttet til utbygging av ny veiin-
frastruktur reduseres, fordi konseptet 
fokuserer på å utnytte eksisterende 
transportsystem på en mer effektiv 
måte. Formålet er å forbedre kvalite-
ten, og tilgjengeligheten på alternative 
transportformer, slik at bil ikke lenger 
utgjør første transportvalg. MM-kon-
septet bør derfor sees i sammenheng 
med begrepet tilgjengelighet (Hanssen, 
2003: 5).

MM-tiltak kan gjennomføres av offent-
lige myndigheter alene, og/eller i sam-
arbeid med private aktører. Det andre 
alternativet er vanligst, ettersom et 
samarbeid med bedrifter, enkeltperso-
ner, organisasjoner, fagforeninger, kol-
lektivselskaper, husstander og utbyg-
gere er en bærende forutsetning for en 
effektiv mobilitetspåvirkning. Ved hjelp 
av et offentlig-privat samarbeid kan 
fremtidens transport- og miljømessige 
målsettinger blir nådd (Hanssen, 2003: 
5). Det er vanligvis kommuner som står 
for koordineringen av arbeidet, da de 
kan knytte det opp mot gjennomføring 
av tiltak innenfor ansvarsområde til 
ulike etater (Hanssen, 2003: 10). I noen 
europeiske land har det blitt etablert 
mobilitetskontorer som arbeider med 
tiltak rettet spesifikt mot å påvirke 
folks reiseatferd (Hanssen, 2003: 3). 

MM-tiltak er fleksible med tanke på 
at myndigheter kan tilpasse dem til 
lokale transportutfordringer. I tillegg 
har mobility management-begrepet 
utviklet seg til å omfatte enkle fysiske 
tiltak som ikke krever regulering, og er 
ikke like ressurskrevende som utbyg-
ging av ny infrastruktur. Myke tiltak, i 
motsetning til harde tiltak (utbygging 
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av sykkel- og veiinfrastruktur, trikkelin-
jer, osv.) krever lav økonomisk investe-
ring, men kan ha høy påvirkningskraft 
(EPOMM, u.d.). 
Kunnskapen om effekten av ulike tiltak 
er under kontinuerlig utvikling. Det er 
ingen samlet liste over alle tiltak som 
går inn under MM-konseptet. Nasjona-
le og internasjonale nettverk er derfor 
viktige for å formidle ideer og erfarin-
ger (Hanssen, 2003: 7).
I 1999 ble Den europeiske samarbeids-
organisasjon og nettverk EPOMM eta-
blert (European Platform on Mobility 
Management). Organisasjonen arbei-
der med utviklingen av MM-konsep-
tet basert på forskning og erfaring fra 
andre land. Statens Vegvesen har vært 
norsk representant i EPOMM siden 
2004 (EPOMM, u.d.). 

EPOMM har hatt stor innflytelse på 
utviklingen av ulike arbeidsmetoder 
med formål å stimulere folk til å en-
dre sin reiseatferd. Det finnes et stort 
spenn av tiltak som går under para-
plybegrepet mobility management. 
Hovedsakelig er det snakk om aktivite-
ter som kan gjennomføres raskt, uten 
politisk vedtak. Det er positivt med 
tanke på at man kan unngå tidskre-
vende beslutningsprosesser som følger 
av reguleringsarbeid. Forutsetningen 
for å få varige virkninger av MM-tiltak 
er, imidlertid et aktivt og systematisk 
arbeid over en lengre tidsperiode. 
Lokale vedtak om å satse på bærekraf-
tig transport er vanligvis et utgangs-
punkt for å begynne arbeidet med å ut-
forme tiltak. Holdningsskapende arbeid 
bør være supplerende til nødvendige 
investeringer som forbedrer forholdene 
til gående, syklende og kollektivreisen-
de, ettersom de kan bidra til at nytten 
av investeringene økes (Hanssen, 2003: 
7). For å øke attraktiviteten til alter-
native transportmidler er å satse på å 
forbedre dem, og synliggjøre effekter 

av forbedringene. Kjennskap til tilgjen-
gelige alternativer som tilbyr en effek-
tiv bevegelighet, øker sannsynligheten 
for at flere vil benytte dem. 
En langvarig mobilitetspåvirkning kan 
bidra til at folk vil vurdere egne reise-
vaner mer bevisst, og med tiden kan 
det bidra til at å reise alternativt blir et 
naturlig valg. 
Det anbefales ikke å kopiere og imple-
mentere tiltak som har fungert bra i en 
by, for det er ingen garanti at noe som 
har fungert bra på ett sted, vil gjøre det 
på et annet.

Det bør vurderes om akkurat det be-
stemte tiltaket kan tilfredsstille lokale 
transportbehov før det iverksettes. Det 
finnes ikke en bestemt mal for hvil-
ke tiltak som er mest effektive, alt er 
avhengig av transportutfordringenes 
omfang og kontekst (Hanssen, 2003: 
46). Mobility management handler om 
å tilrettelegge for, og oppmuntre til 
en mer bevisst reiseatferd, og ved å ha 
kjennskap til lokale forhold kan man 
bedre nå enkelte grupper. Ved å invol-
vere berørte parter i utformingen av 
tiltak, kan man i tillegg få større støtte 
til gjennomføringen av dem. Med-
virkning er en bærende forutsetning 
for å øke befolkningens forståelse for 
motiver bak en bestemt utviklingsret-
ning. Mobilisering av lokalsamfunnet 
kan også bidra til større engasjement i 
utformingen av omgivelser. En medvir-
kningsprosess bør imidlertid ikke være 
en monolog, hvor fagpersoner prøver å 
overtale folk til sine idéer. Den bør hel-
ler arrangeres på en måte som engasje-
rer til diskusjon, og er åpent for innspill 
fra befolkningen.
Ved bruk av myke tiltak som oppfattes 
positivt, kan man øke aksepten for se-
nere bilrestriksjoner som veiavgift og/
eller fjerning av parkeringer til fordel 
for bedre fremkommelighet for gående 
og syklende. 
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3.7.1 MM-tiltak – en strategi for å 
øke aksept for sykkel

I forbindelse med sykkeltilrettelegging 
kan investeringer i sykkelveinettet i 
kombinasjon med MM-tiltak forsterke 
den positive effekten av innsatsen. Det 
anbefales å prioritere tiltak rettet mot 
bestemte målgrupper i stedet for å ha 
en generell tilnærming, da det gir ras-
kere og mer målbare resultater (Hans-
sen, 2003: 48). 
Nedenfor skal det presenteres noen 
eksempler på holdningsskapende tiltak 
som kan bidra til å øke aksepten for 
sykkel som transportmiddel, samt få 
flere til å begynne å sykle. Følgende 
oversikt er imidlertid ikke uttømmen-
de, da mobility management er et om-
fattende begrep som fanger all aktivi-
tet med formål å påvirke befolkningens 
holdninger og reiseatferd. 

Informasjon og kampanjer –   type til-
tak i denne kategorien har som formål 
å motivere til frivillig atferdsendring 
gjennom bevisstgjøring, typisk ved 
bruk av informasjonskampanjer og 
sosialt press. Ved bruk av framing som 
går ut på å gjøre enkle endringer i 
beskrivelser av en hendelse, kan man 
påvirke folks oppfatninger og vurde-
ringer av hendelsen (Böhm og Hanss, 
2012: 368). Behov for overgang til bæ-
rekraftig transport bør derfor forklares 
ved å understreke dens økonomiske, 
sosiale og helsemessige fordeler for 
både individer, bedrifter, og samfunn 
som helhet. Kampanjer som motiverer 
til å gå eller sykle istedenfor å kjøre bil 
kan eksempelvis støttes i helsemessige 
årsaker, ved å argumentere for at dag-
lig fysisk aktivitet reduserer risiko for 
overvekt og sykdommer som følger av 
den. I tillegg kan fysisk aktivitet kom-
bineres med andre aktiviteter som man 
ellers foretar i løpet av dagen, f.eks. 
sykle til og fra jobb eller butikk. 

Argumenter som treffer individuelle 
preferanser har større sannsynlighet 
for å påvirke reiseatferd. Å fremme for-
deler er også nødvendig for å øke be-
vissthet om negative konsekvenser som 
følger av bilkjøring. En tidligere studie 
viste at individualiserte kampanjer som 
informerte om tilgjengelige transpor-
talternativer i forhold til reisemål, had-
de en positiv effekt på folks reiseatferd 
(Brög mfl., 2002: 1). Det ble satt i gang 
en rekke pilotprosjekter i europeiske 
land som gikk ut på å ta direkte kon-
takt med befolkningen, og informere 
om tilgjengelige reisealternativer. Etter 
at prosjektet tok slutt ble det funnet ut 
at individualisert markedsføring hadde 
bidratt til at biltrafikken gikk ned med 
10%, samt at andel gående økte med 
16%, syklende med 91% og kollektiv-
reisende med 21% sammenlignet med 
hvordan situasjonen var før prosjektets 
start. Studien konkluderte med at men-
nesker ofte ikke vet hvilke alternativer 
som finnes, og velger det de er vant 
med fra før av. Dette finner også støtte 
i det jeg har vært inne på tidligere om 
at motiver bak individuell miljøatferd 
ofte er preget av automatiske og ube-
visste valg (Vlek, 2000: 161).
Formålet med kampanjer er å vise at 
det finnes bedre reisealternativer enn 
bil, og gi denne informasjonen direkte 
til kunden, istedenfor at kunden selv 
må lete etter den (Brög mfl., 2002: 1). 
En slik tilnærming øker sannsynlighe-
ten for at flere vil bli påvirket av infor-
masjonen de mottar, og følgelig endrer 
reisevanene sine. I kampanjer bør det 
særlig legges vekt på faktorer som øker 
alternativ transports konkurranseevne 
i forhold til bil, slik at folk vil kunne 
oppleve direkte fordeler av å reise mil-
jøvennlig. Gå ned i vekt, spare penger 
og tid, få renere luft og bedre trafikk-
sikkerhet og trygge skoleveier, er bare 
noen eksempler på direkte fordeler 
(Banister, 2008: 78). 
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I forbindelse med studien av individu-
alisert markedsføring i South Perth ble 
det gjennomført en spørreundersøkelse 
om årsaker til individuelle reiseprefe-
ranser, og resultatet viste at 34% av 
80% som brukte bil som sitt hoved-
transportmiddel gjorde det av subjek-
tive årsaker (Brög mfl., 2002: 3). Det 
ble konkludert med at denne gruppen 
hadde et stort potensiale for å endre 
reisevanene sine ved hjelp av individua-
liserte kampanjer.
Sosiale media kan også brukes som en 
informasjons- og kommunikasjonska-
nal mellom myndigheter og befolknin-
gen. 
Kontroversielle tiltak kan ikke gjen-
nomføres uten befolkningens støtte, 
derfor er det nødvendig å bygge opp 
folks tillit og ansvarsfølelse for omgi-
velser de bor i gjennom en kontinuerlig 
informasjonsformidling og involvering. 
Som det ble nevnt tidligere kan reiseat-
ferd være automatisk og rutinepreget, 
der folks argumenter mot alternativ 
transport har et subjektivt uttrykk, noe 
som kan påvirkes og endres til en viss 
grad ved bruk av informasjon. 

Bedriftsrettede tiltak – samarbeid med 
arbeidsgiverne sees på som særlig 
aktuelt, da de selv kan ta ansvar for å 
gjennomføre tiltak som er med på å 
redusere bilbruken blant sine ansatte. 
Myndighetene kan bidra til at målene 
bli nådd, men det er bedriftens ansvar å 
organisere arbeidet. Kommuner bør gå 
foran som gode eksempler, og motivere 
til økt sykkelbruk blant sine ansatte. 
Det som er positivt med tiltak rettet 
mot virksomheter er at kunnskapen 
og holdningene vil kunne spres vide-
re til dagliglivet (Hanssen, 2003: 37). 
Dessuten er det en rekke fordeler både 
private og offentlige virksomheter kan 
dra nytten av ved å satse på økt syk-
kelbruk. Bedre helse kan f.eks. bidra til 
lavere sykefravær, mens mindre areal 

brukt til parkering kan føre til store 
kostnadsbesparelser. Sykkelparkering 
krever mindre plass, koster lite og kan 
ofte plasseres nær inngangen. Sykkel 
tillater også en mer effektiv mobilitet 
med tanke på at man kan komme seg 
raskere frem ved bruk av snarveier, og 
unngå trafikkøer. Tilbud om rabatt-
ordninger på kjøp av sykler, dusjmulig-
heter og garderobe på arbeidsplassen, 
godtgjørelser for sykling til/fra jobb, 
og deltakelse i sykkelkampanjer er en 
måte å motivere flere til å benytte 
sykkel som transportmiddel til og fra 
arbeid (Hanssen, 2003: 41). 
I Kristiansandregionen ble det i 2007, 
gjennomført en kampanje med navnet 
Jeg kjører grønt blant ansatte ved tolv 
større bedrifter som pleide å kjøre bil 
til jobb. Målet var at flest mulig skulle 
gå over til andre transportformer. De 
ble tilbudt gratis månedskort for buss 
eller en sykkelpakke verdt 1000 kroner. 
Omtrent 400 ansatte deltok i kampan-
jen, hvorav 4 av 5 valgte sykkelpakken. 
Etterundersøkelsene viste at nær 60% 
av deltakerne begynte å sykle til jobb 
daglig eller oftere enn før kampanjens 
start (Strand, 2008). Undersøkelsen 
konkluderte med at personlig påvirk-
ning og kampanjer rettet mot spesielle 
målgrupper kan være suksessfaktorer 
for økt sykkelbruk. 
Miljøbevissthet hos offentlige og 
private virksomheter blir ofte sett på 
som viktig. Muligheten til å knytte 
sitt navn til en eller flere symboler på 
miljøengasjement kan øke virksom-
heters konkurranseevne. Bedrifter som 
tilfredsstiller krav til ISO 14000 stan-
darden (et internasjonalt standard for 
miljøstyringssystem) sees på som mer 
attraktive av oppdragsgivere, ettersom 
de bidrar gjennom sin virksomhet til å 
minimere miljøbelastningen (standard.
no, 2017).
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Enkle fysiske tiltak – mobility manage-
ment omfatter også enkle fysiske syk-
keltiltak som ikke krever politisk be-
handling for å kunne bli implementert. 
Det kan være alt fra etablering av syk-
kelpassasjer, oppmerking av sykkelfelt, 
plassering av sykkelpumpestasjoner/
sykkelpleiere og informasjonstavler, 
parkering for sykkel, bedret drift- og 
vedlikehold av sykkelveinettet, farts-
reduserende tiltak for bil, tillatelse for 
sykling mot enveiskjøring mm. Disse er 
eksempler på tiltak som har lav inves-
teringskostnad, men kan ha høy påvirk-
ningskraft. 
 
Samarbeid med næringsliv – et slikt 
samarbeid kan eksempelvis gå ut på 
etablering av sykkelparkeringer nær 
innganger til butikker og serveringsste-
der. 
I samarbeid med sykkelforhandlere kan 
det være aktuelt å innføre ordninger 
som gir spesielle rabatter og tilbud ved 
kjøp av sykkelutstyr, f.eks. i forbindel-
se med kampanjer. Dette er en såkalte 
vinn-vinn situasjon, da det øker sann-
synligheten for merslag hos sykkelfor-
handlere som deltar i kampanjen. En 
annen måte å fremme et samarbeid 
med næringsliv på er i forbindelse med 
varetransport. Næringslivets varetrans-
port står for mye av utslipp på grunn 
av trafikk. Dette kan imidlertid reduse-
res med enten bruk av mindre kjøretøy, 
eller kjøretøy som ikke drives av fossilt 
drivstoff. Det kan også være aktuelt å 
vurdere om antall reiser kan reduseres 
(Hanssen, 2003: 7).

Tiltak rettet mot spesielle målgrupper - 
en annen måte for å fremme sykkel 
som transportmiddel på, er å rette opp-
merksomheten mot spesielle grupper 
som skolebarn, eldre, funksjonshem-
mede, kvinner, innvandrere og voksne 
nybegynnersyklister (Urbanczyk mfl., 
2010: 27). Ved å formidle budskapet 

direkte til grupper som kan bli potensi-
elle syklister, kan informasjonen til-
passes akkurat den bestemte gruppens 
transportbehov og livsstil.  
For å nå barn i skolealder er det nød-
vendig å utarbeide spesielt tilpassede 
programmer i samarbeid med skolen, 
og foreldre. Siden barn blir påvirket av 
reisevanene til foreldrene, bør foreldre 
involveres i barnas sykkelopplæring. 
Ved å satse på barnas mobilitetsvaner 
tidlig, kan man påvirke deres atferds-
mønster senere i livet, da menneskets 
grunnleggende verdier og oppfatninger 
utvikler seg i løpet av barndomsut-
danning og tidlig sosialiseringsprosess 
(Vlek, 2000: 162). Programmer for 
skolebarn, med opplæring om trafikk-
regler i kombinasjon med etablering av 
trygg sykkelinfrastruktur på skoleveier 
kan vise seg å være avgjørende suksess-
faktorer.  

I takt med økende vekst av eldre i sam-
funnet, bør det etableres nye former 
for mobilitet som vedlikeholder deres 
uavhengighet og lar dem forbli friske 
lengst mulig. Ved å invitere farma-
søyter, leger, helseorganisasjoner og 
lokale eldresentre osv. til samarbeid, 
kan flere eldre bli interessert i å prøve 
ut sykling selv eller sammen med andre 
(Urbanczyk mfl., 2010: 28). Nærmere 
konsultasjon med helsemyndigheter 
kan hjelpe til å utarbeide tiltak tilpasset 
eldres behov og evner. Det kan også 
være aktuelt å introdusere alternati-
ver til vanlig sykkel som el-sykkel eller 
trehjulssykkel.

Steder hvor sykkelandelen er høy er 
sykkelbruken jevnt fordelt blant kjønn 
og ulike samfunnsgrupper. Der hvor 
sykkelandelen er lav er det imidlertid 
lav andel kvinner som sykler. Selv om 
jenter i ung alder sykler, slutter de når 
de er blitt eldre, fordi sykling blir opp-
fattet som ukult (Urbanczyk mfl., 2010: 
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28). I tillegg er dårlig sykkelinfrastruk-
tur ofte et problem som jenter ikke 
finner seg i på samme måte som gutter. 
Å sykle i biltrafikken oppleves som 
farlig, og det er ofte de som har god 
sykkelerfaring som gjør det (Urbanczyk 
mfl., 2010: 28). Kvinner er ofte mindre 
villige til å sykle dersom trafikkforhol-
dene er lite forutsigbare. Ved å organi-
sere kurs som gir opplæring i trafikkre-
gler, eller viser hvordan man kan sykle 
i regnet og i mørket, kan det bli enklere 
for kvinner å venne seg til sykling i 
ulike trafikk- og værforhold. Det kan 
også være lurt å lage en oversikt med 
tips til hvilken sykkelmodel som passer 
best til ens transportbehov, samt vise 
eksempler på sykling under graviditet. 
På den måten når man en større gruppe 
kvinner som kan bli potensielle syklis-
ter (Urbanczyk mfl., 2010: 28). 

Kurs med formål om å lære innvan-
drere å sykle har fått stor popularitet 
i Danmark, Nederland og Tyskland. I 
disse landene er hovedfokuset rettet 
spesielt mot innvandrerkvinner som 
kommer fra land der sykling assosieres 
som en typisk mannlig aktivitet (Ur-
banczyk mfl., 2010: 28). Gjennom slike 
kurs lærer kvinner ikke bare de grunn-
leggende sykleferdigheter, men også 
gjennom sosialisering med andre kvin-
ner lærer de seg bedre språk, integrerer 
seg bedre i samfunnet, blir mer uav-
hengige, og får bedre helse (Urbanczyk 
mfl., 2010: 28).

Kurs for voksne nybegynnersyklister 
egner seg i byer som er i tidlig stadium 
med sykkeltilrettelegging. Gruppekurs 
om grunnleggende trafikkregler og 
trafikkatferd kan øke deres motivasjon 
for å sykle (Urbanczyk mfl., 2010: 28). 
Gjennom kontinuerlig støtte under 
opplæring, er det en større sannsyn-
lighet for at denne målgruppa vil fort-
sette å sykle på daglig basis etter endt 

kurs (Urbanczyk mfl., 2010: 28). 

For å redusere effekten av allmennin-
gens dilemma, og endre eksisterende si-
tuasjon, er det viktig å se bort fra kort-
siktige fordeler for enkelte individer, og 
heller jobbe mot langsiktige strategiske 
mål som er best for fellesskapet. Kom-
binasjon av investeringer i sykkelin-
frastruktur og myke tiltak i tråd med 
MM-konseptet kan støtte langsiktige 
målsettinger dersom de blir brukt kon-
sekvent. Dette er en prosess som må 
jobbes systematisk med for å oppnå de 
beste mulige resultater. Paradigmeskif-
te i transportplanleggingen er ikke bare 
endring i de fysiske omgivelsene, men 
også av atferd. For å oppnå et skifte må 
derfor argumentene være tilstrekkelig 
tungtveiende for å overvinne tradisjo-
nelle transportparadigmets bilavhen-
gighet, og vekke et kollektivt ansvar og 
vilje til endring (Banister, 2008: 79). 
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4.2 Plan for hovedsykkelveinettet 
fra 1998 (vedtatt i 1999)

Denne planen er en revidert versjon av 
handlingsplanen fra 1990, grunnen til 
at den måtte revideres var hovedsake-
lig knyttet til ansvar for utbygging av 
de ulike traséene, og fordi at det kom 
ny kunnskap om sykkeltilrettelegging 
(Oslo kommune og SVV, 1998: 1). 
Planen var utarbeidet av Oslo kommu-
ne, henholdsvis Samferdselsetaten og 
Plan- og bygningsetaten i samarbeid 
med Statens vegvesen Oslo. 
Innledningsvis gjøres det rede for at 
planen er rettet mot transportsyklister. 
Dette var en syklistgruppe som skulle 
fort frem til skole og arbeid, og som i 
hovedsak besto av ungdom og voksne 
yrkesaktive personer (Oslo kommune 
og SVV, 1998: 3). 

Videre presenteres det målene med ut-
bygging av hovedsykkelveinettet:

 1. Gjøre sykkelen til et alternativt 
transportmiddel for flere, og dermed 
få flere til å sykle (...). Det er særlig 
ønskelig å få flere arbeidsreiser over på 
sykkel. Dette vil avlaste vei- og kollek-
tivsystemet i rushtiden.
 2. Bedre sikkerhet. Her nevnes det at 
gode sykkelløsninger vil redusere ulyk-
kesrisikoen for syklister samtidig som 
andre trafikanter vil oppleve tryggere 
og mer forutsigbare forhold. 
 3. Bedre fremkommelighet for syklister

Andre aktuelle planer som var lagt til 
grunn: 

Gjeldende plan for hovedsykkelveinet-
tet (1990):
Planen bygger delvis på tidligere 
Hovedsykkelveinettet i Oslo 1990. 
Handlingsplan. Det var planlagt at 
utbyggingen av sykkelveinettet skulle 
foregå i tre trinn. Første trinn innebar 
enkle fysiske tiltak som skulle knytte 
sykkelveier med sykkelfortau ved å 
senke fortauskant, nytt dekke og skil-
ting. Dette skulle gjennomføres i 
perioden 1990-1991 (Oslo kommune og 
SVV, 1998: 3). I andre trinn skulle det 
bygges separate sykkelveier (ensidig 
med toveissykling) i sentrum (innenfor 
Ring 1), og separate gang-/sykkelvei-
er i ytre by. Først skulle traséer uten 
sykkelfortau bygges ut, for å senere bli 
erstattet med eller supplert med anlegg 
av høy standard (Oslo kommune, 1998: 
3). Tiltak i trinn to skulle gjennomfø-
res innen 2001. I siste trinn skulle det 
bygges manglende tverrforbindelser 
med høy standard (Oslo kommune og 
SVV, 1998: 3). Det følger av planen at 
disse ikke var inne i budsjettforslaget 
for perioden 1999-2001. Kostnadene 
for trinn én og to var på 550 millioner 
kr, men på grunn av at Oslo kommune 
ikke hadde bevilget nok penger, kunne 
sykkelveinettet ikke bli ferdigstilt som 
planlagt (Oslo kommune og SVV, 1998: 
3).

4.1 Presentasjon av sykkelplanene

I dette kapitlet skal jeg først presentere handlingsplanen for hovedsykkelveinettet 
fra 1998, og deretter planen for sykkelveinettet fra 2016. Ut fra innholdet skal jeg 
drøfte tilnærmingene til sykkeltilrettelegging i begge planene med utgangspunkt 
i figur 9 på s. 31 presentert i teorikapittelet. Til slutt skal jeg diskutere forskjeller 
mellom planene ved å sette de to tilnærmingene opp mot hverandre. Denne disku-
sjonen vil utgjøre grunnlaget for besvarelsen på min første problemstilling, altså 
om den nye sykkelplanen representerer en overgang til et bærekraftig mobilitets-
paradigme.
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Grøntplan for Oslo:
Planen tok også utgangspunkt i 
Grøntplan for Oslo vedtatt i 1993 som 
handlet om turveisystemet og forbin-
delsene til friluftsliv. Delmålet i planen 
var å koble turveinettet i ytre by med 
gang- og sykkelnettet i indre by. Det 
ble understreket at hovedsykkelveinet-
tet hadde som formål å tilrettelegge for 
rask ferdsel, mens turveinettet hadde 
en mer rekreativ funksjon, hektisk 
kontra rolig preg (Oslo kommune og 
SVV, 1998: 4). Hovedsykkelveinettet 
skulle derfor ikke følge turveinettet. 
Argumenter var at mange transportsy-
klister prioriterer raskeste vei mer enn 
en positiv opplevelse i form av sykling i 
grønne omgivelser uten støy- og luft-
forurensning (Oslo kommune og SVV, 
1998: 7). Det skulle tilrettelegges for 
god fremkommelighet langs korteste 
vei, og sikre at syklistene ikke vil måtte 
ta omveier. Det var derfor ikke ønske-
lig å blande fotgjengere og syklister i 
byens grønne områder. Dessuten var 
et ønske om å minimere konflikten 
med bilister som følge av kryssing av 
bilvei fra separate gang- og sykkelveier. 
Turveier var omtalt som en mer attrak-
tiv løsning for rekreasjonssyklister som 
ikke hadde som formål å komme ras-
kest mulig frem. 

Bakgrunn for ny sykkelplan:
Det fremgår av planen at de viktigste 
årsakene til planrevisjonen er som føl-
gende:
 - Nye løsninger:
Hovedprinsippet er at syklisten oppfat-
tes som kjørende, og må forholde seg 
til de samme lover og regler som bilis-
ter. I områder med høy krysstetthet må 
sykkelanlegg som er fysisk adskilt fra 
biltrafikken unngås. Dette øker ulyk-
kesrisikoen på grunn av at syklister ikke 
er godt nok synlig for bilisten. Det er 
viktig å bygge enhetlige sykkelanlegg 
for da gjør man det lettere for både 

syklister og andre trafikanter å ta hen-
syn til hverandre. Syklister som sykler 
mot kjøreretning øker ulykkesrisikoen. 
Derfor bør denne løsningen helst unn-
gås. Det samme gjelder toveis, ensidige 
sykkelanlegg og sykkelfortau i sentrale 
strøk. De sees ikke på som trafikksikre 
nok, mens blandet trafikk som løsning 
kan tillattes der det er lavt hastighets-
nivå og liten trafikk. 

 - Prinsipper for sykkeltilrettelegging.
I denne delen diskuteres det hvilke 
prinsipper sykkeltilretteleggingen bør 
følge. I planen skilles det mellom prin-
sipper og utformingsprinsipper, men 
forskjellen mellom de to er utydelig. 
Eksempelvis under utformingsprinsip-
pene nevnes det at det skal tilretteleg-
ges for sykkelanlegg som er lett å følge, 
med færrest mulig systemskifter, at det 
skal være systematisk og enhetlig skil-
ting, samt god lesbarhet for syklister. 
Det som er faktiske utformingsprin-
sipper kommer på slutten, og er som 
følgende: gang- og sykkelvei i ytre by, 
sykkelfelt i indre og ytre by, og blandet 
trafikk i sentrum og på veier med liten 
trafikk/lav hastighet. 
Under punktet prinsipper omtales det 
at i planleggingen bør det prioriteres 
traséer som gir kortest mulig vei av 
hensyn til transportsyklistenes
behov, dvs. at det bør legges til rette 
for sykling langs hovedveiene i stedet 
for traséer med mindre støy- og luftfor-
urensning. Sykkelanlegg i parallelle 
gater der det er mindre trafikkbelast-
ning bør helst unngås, da det oppfattes 
som mindre attraktivt på grunn av len-
gre sykkelavstander. For at hovedsyk-
kelveinettet skal tilfredsstille transport-
syklisters mobilitetsbehov, må traséene 
dekke de viktigste inn- og utfartsårene 
til og fra Oslo sentrum. Dessuten bør 
sykkeltraséene velges med sikte på di-
rekteføring til tunge bolig- og 
arbeidsplasskonsentrasjoner, steder for 



44

undervisning, sentrums/bydelssenter-
områder, knutepunkter i det kollektive 
transportsystemet og viktige områder 
for fritidsaktiviteter. Sykkelparkerin-
ger bør etableres på tilsvarende steder. 
Sentrum er et konfliktfylt område med 
tanke på arealknapphet, noe som van-
skeliggjør etablering av egne sykkelfelt. 
Derfor bør syklistene dele areal med 
øvrige kjøretøy innenfor Ring 1. 
Når det gjelder turveier i parker og 
grøntområder, regnes de ikke som en 
del av hovedsykkelveinettet på grunn 
av transportsyklisters og andre 
trafikanters ulike 
transportpreferanser. 

I kapittel 3.4 gjøres 
det rede for sykkel-
traséer innenfor Ring 
1, der det ble fore-
slått tre tverrforbin-
delser til sentrum. I 
sentrum ble blandet 
trafikk valgt som løs-
ning, sykkelgater var 
sett på som aktuelle, 
dersom fartsgrensen 
hadde blitt redusert 
til 30 km/t. 
Hovedgrunnen til 
at det ikke ble valgt 
egne sykkelanlegg 
for syklister var at 
sentrum er et områ-
de med mange mål-
punkter, og at det 
av den grunn er ”få 
gater som for syklis-
tene er mer viktige 
enn andre” (Oslo kommune og SVV, 
1998: 8). Plassmangel og interessekon-
flikter ble også nevnt som hindringer 
for etablering av egne sykkelfelt.
Planen sier videre at det bør foreslås 
å tillatte toveiskjøring for alle kjøretøy 
i enveiskjørte gater for å bedre frem-
kommeligheten for syklistene, 

spesielt i Kvadraturen. 
Kapittel 4 omhandler sykkeltraséene 
inn til sentrum, og hvem har 
utbyggingsansvar, Oslo kommune eller 
Statens Vegvesen. Traséene er delt i 
tre kategorier etter prioritering. Disse 
omfatter de viktigste innfartsveiene til 
sentrum. I tillegg ble det foreslått 
etablering av sykkelruter langs veirin-
gene 1, 2 og 3. 

Fig. 11
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Rutene er delt inn som følgende:

1. Oslo øst 

2. Oslo vest

Fig. 12

Fig. 13
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2. Oslo sør

2.Ring 1, 2 og 3

Fig. 15

Fig. 14
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Rutene er videre delt opp i delstreknin-
ger. Hver delstrekning er kort beskre-
vet i forhold til status, dvs. hvordan 
sykkelforhold var på det aktuelle
tidspunktet, om det eventuelt var 
behov for tiltak, hvilken type 
(sykkelfelt, gang-/sykkelvei eller blan-
det trafikk), hvem hadde utbyggingsan-
svar og anslått kostnad. Disse skal ikke 
beskrives nærmere i denne oppgaven, 
da beskrivelsene ikke er ansett som 
vesentlige for å kunne besvare opp-
gavens problemstilling. Det skal imid-
lertid presenteres, på et overordnet 
nivå hvordan sykkelrutene var tenkt å 
etableres.
I hvert område skulle det etableres 
sykkeltraséer langs de viktigste inn-
fartsårene for å sikre effektiv mobilitet 
inn til sentrum. Beskrivelser som følger 
hver rute er begrenset til tekniske for-
utsetninger, hvor det bare gjøres rede 
for hvilke målpunkter rutene skulle gå 
gjennom, og hvordan de skulle kobles 
med hverandre. Det ble foreslått at 
sykkelveiene skulle følge hoved inn-/
utfartstårer, også på tvers, for å koble 
bydelene bedre sammen. Terrengform 
var ansett som en viktig faktor for 
trasévalg. Traséer i hovedsykkelveinet-
tet skulle være mest mulig rettlinjede, 
med slakt og regelmessig lengdeprofil. 
Sykkeltrasé som skulle gå langs Ring 3 
gikk på tvers av et skrånende terreng 
mot byen, og ville ha en viktig funksjon 
med å samle opp sykkeltrafikken, og 
fordele den videre langs øvrige traséer. 
Langs ringene var det mange viktige 
målpunkter som boliger og arbeidsplas-
ser. Ringveiprinsippet skulle forenkle 
valg av trasé for syklister. 
I vurderingen av sykkeltraséer skulle 
man velge korteste sykkelrute 
belastet med støy- og luftforurensning 
fra biltrafikken fremfor en alternativ 
rute i parallell gate med et lavere for-
urensningsnivå. Eksempelvis, var E18 
Drammensveien en direkte forbindelse 

til sentrum, og var definert i planen 
som en svært attraktiv rute til tross for 
at det kom mye luftforurensning fra 
biltrafikken (Oslo kommune og SVV, 
1998: 28). Dette ble også tydeliggjort i 
prinsippene for sykkeltilretteleggingen 
om å legge til rette for sykling langs 
hovedveiene i stedet for traséer med 
mindre støy- og luftforurensning. Det 
var også nevnt at syklistene ønsket at 
E18 (Mosseveien) burde bygges om til 
en lokal vei for å redusere luftforurens-
ningene og støynivået fra biltrafikken. 
Planen sier også videre at etableringen 
av sykkeltraséene skulle skje i takt med 
utbyggingen på aktuelle utviklingsom-
råder. Men det nevnes ikke direkte om 
planen tar utgangspunkt i dagjeldende 
kommuneplan. 
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4.3 Drøfting

I tråd med denne planen skulle sykkel-
forbindelser etableres langs hoved inn- 
og utfartsårer til og fra Oslo sentrum. 
Hovedsykkelveinettet skulle innarbei-
des i eksisterende trafikksystem, og 
være tilpasset en bestemt type syklis-
ter, såkalte transportsyklister. 
Allerede i innledningen ble det tydelig-
gjort at planen var rettet mot syklister 
som først og fremst skal fort frem til 
skole og arbeid, og som i hovedsak 
består av ungdom og voksne yrkesak-
tive personer (Oslo kommune og SVV, 
1998: 3). Denne gruppen kjennetegner 
høy sykkelfart, og i planen var klassi-
fisert som kjørende som skal følge de 
samme regler og lover som bilister. Sett 
i forhold til at biler er størrelsesmessig 
mer dominerende enn sykler, kan man 
konkludere med at dette ikke var en 
trafikksikker løsning.
Planen har intet tydelig mål om hvor 
høy sykkelandel det var ønsket å oppnå 
i fremtiden. 
Ett av målene var imidlertid å gi syklis-
tene bedre fremkommelighet, men på 
grunn av lite forutsigbarhet overfor 
andre trafikanter, særlig i sentrum var 
det lite sannsynlig at de foreslåtte løs-
ningene kunne bedre fremkommelig-
heten, samt være trafikksikre. Planen la 
opp til at syklister ofte måtte 
bytte roller mellom kjørende og gåen-
de, avhengig av trafikksituasjon. Ved 
å sammenstille syklende med kjørende 
og gående var problematisk, med tanke 
på at disse trafikantgruppene beveger 
seg i ulik fart, og trenger ulik tilrette-
legging. Ifølge trafikksepareringsprin-
sippet som var lagt til grunn i veiplan-
leggingen måtte biltrafikken separeres 
fysisk fra annen arealbruk av hensyn 
til trafikksikkerhet. Men i planen skulle 
syklister ikke få noe eget areal som var 
fysisk separert, men måtte finne seg 
blant gående og kjørende. 

Ett annet mål var å få flere til å sykle 
til skole eller arbeid for å kunne avlaste 
vei- og kollektivnettsystemet i rushti-
den. Foreslåtte sykkelruter skulle følge 
hoved inn- og utfartsårer til sentrum 
slik at syklister ville få like bra frem-
kommelighet som bilister. Men i 
sentrum var det ikke planlagt noen 
tilrettelegging i form av egne 
sykkelanlegg. Løsningen ”blandet 
trafikk” ble vurdert som mest aktuell 
fordi, som det fremgår av planen var 
det bare få gater som var viktigere for 
syklister enn for andre trafikanter (Oslo 
kommune og SVV, 1998: 8). Kollektiv-
trafikk, varetransport og privatbiler sto 
for mesteparten av trafikkmengden i 
sentrum, og sykkel kunne dermed ikke 
prioriteres. Argumenter som plassman-
gel og interessekonflikter var derfor 
mest brukt som forklaring på 
manglende sykkeltilrettelegging innen-
for Ring 1. Det ble dermed foreslått 
å redusere hastigheten til 30 km/t, og 
etablere sykkelgater på noen gatestrek-
ninger. Sykkelgate kjennetegnes med 
at syklister har prioritet foran andre 
kjøretøy. Det var det eneste forslaget 
som skulle gå på bekostning av bilens 
fremkommelighet i sentrum. Mens 
tiltak som innebar fjerning av parke-
ringsplasser eller tillatelse til å sykle 
mot kjøreretning, var ikke sett på som 
aktuelle. Sykling mot kjøreretning i 
enveiskjørte gater var ansett som en 
lite trafikksikker løsning, og skulle helst 
unngås på grunn av høy ulykkesrisi-
ko. Det ble i stedet foreslått å endre 
kjøremønsteret for alle kjøretøy ved 
å omregulere enveiskjørte gater til å 
bli toveiskjørte. Denne løsningen var 
hevdet å bedre fremkommeligheten for 
syklistene. 
Foreslåtte løsninger i planen gikk 
hovedsakelig ut på å finne plass for 
sykkel på en måte som ikke kom i 
konflikt med biltrafikk. Som en del 
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av løsningen ”blandet trafikk” skulle 
fartsgrensen reduseres til 30 km/t for 
å øke trafikksikkerheten, og redusere 
ulykkesrisikoen. Men dette begrenset 
ikke biltrafikkens fremkommelighet i 
særlig stor grad fordi gjennomkjøring 
i sentrum fremdeles ville være tillatt. 
Nødvendig plass til biltrafikk utgjorde 
de fysiske barrierene for egne sykkelan-
legg. Det ble fastslått at arealknapphet 
ikke skulle tillatte egen tilrettelegging 
for sykkel på grunn av mulige interes-
sekonflikter i sentrum. Det var heller 
ikke aktuelt å etablere sykkeltraséer i 
parallelle gater, fordi de ikke var sett på 
som attraktive for transportsyklister. 

I den tradisjonelle tilnærmingen til 
transportplanlegging var effektiv 
mobilitet forutsetningen for et velfun-
gerende trafikksystem. Dette var særlig 
aktuelt for biler, men man kan også se 
likheter i tilnærmingen i sykkelplanen 
fra 1998. Målet var å tilrettelegge for 
transportsyklister som prioriterte rask 
ferdsel fremfor positiv opplevelse på 
sine reiser. 
Sykkeltraséene skulle fungere som 
transportkorridorer som gikk forbi de 
viktigste målpunktene i byen. Traséer 
skulle helst være så korte som mulig, 
og ikke gå langs bratte bakker eller ha 
skarpe svinger fordi dette ville redu-
sere fremkommeligheten. Etablering 
av sykkelanlegg i parallelle gater med 
mindre biltrafikk skulle helt unngås 
fordi syklistene prioriterte korteste vei. 
Formålet var dermed å tilrettelegge for 
at sykkeltrafikken kunne bevege seg 
raskest mulig, akkurat som med biltra-
fikken. 
I forhold til trafikksikkerhet var gater 
som var mindre belastet med biltrafikk 
tryggere å sykle i. Planens mål var å 
tillatte sykling i blandet trafikk, samt 
sikre god trafikksikkerhet for alle 
trafikantgrupper. De to målene strider 
mot hverandre, fordi at ved å blande 

syklister med andre trafikanter som har 
ulike trafikkforutsetninger øker ulyk-
kesrisiko istedenfor å redusere den. 
Planen var tydelig på at transportsyklis-
ters mobilitetsbehov skulle være før-
ste prioritet, da det var de som sto for 
mesteparten av sykkelreiser i Oslo (min 
utheving). Som jeg allerede har nevnt 
er transportsyklister typisk voksne 
personer som har god sykkelerfaring, 
og sykler i høy fart. De er ikke redde for 
å sykle i biltrafikken, og har lært seg å 
finne seg i den. Derfor ble de også sett 
i sammenheng med kjørende i planen, 
og det var forventet at de skulle for-
holde seg til de samme lover og regler 
som bilister. Dette er igjen motsigende 
fordi i den tradisjonelle tilnærmingen 
til transportplanlegging skulle trafikan-
ter separeres for å sikre god trafikk-
sikkerhet. Planen la imidlertid opp til 
at syklister måtte ta på seg rollen som 
både bilist og fotgjenger. Med tanke på 
fremkommelighet er det ikke effektivt 
å blande transportsyklister med 
fotgjengere, da begge gruppene 
beveger seg i svært ulik fart. 

Ett av målene var også å gjøre sykkelen 
til et alternativt transportmiddel for 
flere, særlig for å få flere arbeidsreiser 
over på sykkel. Det er imidlertid kun de 
fysiske aspektene i forhold til sykkeltil-
rettelegging som ble vurdert. Planen la 
særlig vekt på at ferdig utbygd sykkel-
veinett ville tiltatte rask mobilitet, og 
dermed være et godt alternativ til bil 
eller kollektiv. 
Foreslått sykkelnett var grovmasket, 
og skulle dekke traséer som sikret 
direkte føring til de tyngste bolig- og 
arbeidsplasskonsentrasjonene, samt 
steder for undervisning. Det ble ikke 
redegjort for hvorfor det ikke skul-
le tilrettelegges for sykkel til lokale 
målpunkter. Fokuset var dermed ikke 
med på å forbedre tilgjengelighet, men 
heller gi mulighet til å sykle i høy fart. 
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Dette stemmer overens med det både 
Litman (2013: 23) og Banister (2008: 
75) karakteriserte som typisk kjen-
netegn på tradisjonell transportplan-
legging, dvs. favorisering av høy fart 
fremfor godt integrert og tilgjengelig 
infrastruktur. 
Valgte løsninger for hovedsykkeltrasé-
er skulle være mest mulig rettlinjede 
med slakt og regelmessig lengdeprofil 
for at syklistene kunne sykle i høy fart. 
Som det allerede er blitt nevnt kjenne-
tegnes transportsyklister ved at de har 
en viss sykkelerfaring, og kan finne seg 
i ulike trafikkforhold. De er vanligvis 
godt trente, og dermed foretrekker 
ruter som tillater høy fart. I teorien ble 
det presentert det tradisjonelle 
transportparadigmets idégrunnlag om 
hvordan en by skulle fungere. Byen ble 
sett på som et system bestående av 
flere elementer som var avhengige av 
hverandre, og som måtte kontrolleres 
for at byen kunne fungere optimalt. 
Det var en måte å tenke by på, hvor en 
reise var assosiert med noe negativt, 
den var et avledet behov som måtte 
effektiviseres ved å redusere reisetiden 
til et minimum. Tid var penger, og kort 
tid brukt på en reise var dermed kost-
nadsbesparende og hadde høy sam-
funnsøkonomisk nytte. 
Ved å tilrettelegge for effektive sykkel-
reiser som ikke tok lenger tid enn en 
bilreise, kunne pengene dermed spares. 
Færre bilreiser skulle dessuten 
avlaste veinettet, og med dette balan-
sere trafikkmengden, særlig i rushtiden. 
På denne måten kunne man opprett-
holde trafikkflyten uten omfattende 
økonomisk ressursforbruk. 

I det tradisjonelle transportparadigmet 
var hovedfokuset rettet mot motori-
sert transport, og hvordan man kunne 
bedre dens fremkommelighet. Planleg-
ging på bilens premisser var vanlig, og 
andre transportformer ble vanligvis 
underordnet biltrafikken. 

Tilrettelegging for sykkel, i dette tilfelle 
kunne derfor ikke gå på bekostning av 
bilen, men tilpasse seg den. Bilismens 
dominerende rolle er særlig tydelig i at 
planen ikke foreslo noen restriktive 
tiltak som ville begrense bilens frem-
kommelighet der det var mest konflikt 
med andre transportmidler. 
Sykkelfelt skulle etableres der det var 
plass til både sykkel- og biltrafikk. 
Innenfor Ring 1 var imidlertid forslaget 
om å redusere farten til 30 km/t.  Med 
tanke på at det fremdeles var tillatt å 
kjøre bil gjennom sentrum, kan man 
ikke kalle det for en særdeles stor
bilrestriksjon, heller en hindring. 
Løsningen blandet trafikk skulle anven-
des der det var lavt fartsnivå og liten 
trafikkmengde. Likevel ble det foreslått 
å ha denne løsningen i byens kjerne, 
altså der hvor trafikkmengden var 
langt fra liten.
Det ble fastslått at få gater var viktige-
re for syklister enn for andre trafikant-
grupper, noe som tyder på at syklister 
ikke var blant prioriterte trafikantgrup-
per. 
Arealknapphet i indre by kan ikke sies 
å være den eneste hindringen, da gate-
nettet f.eks. i Kvadraturen ble planlagt 
lenge før bilismen kom. Dette var heller 
et spørsmål om vilje til å omprioritere 
dagjeldende transporthierarki fra bilfo-
kusert til å omfatte flere transportfor-
mer i prioritert rekkefølge. Tidligere var 
biler en uadskillelig del av folks hver-
dag, og et eventuelt forbud mot gjen-
nomkjøring i sentrum var ikke vurdert 
som et aktuelt alternativ. 

Planen for sykkelveinettet omfattet 
hele Oslo, hvor hver sykkeltrasé var 
delt videre inn i delstrekninger med 
korte beskrivelser av tiltak. Det ble 
imidlertid ikke nevnt om tiltakene var 
planlagt ut fra lokale transportbehov 
eller vurdert kun på et overordnet nivå. 
Men siden traséene skulle følge de vik-
tigste innfartsveiene til sentrum, 



51

man kan forstå det som om det ikke 
var tatt hensyn til hvordan et bestemt 
tiltak ville tilfredsstille transportbeho-
vet lokalt. 
I teorien ble det påpekt at tradisjonell 
transportplanlegging tok utgangspunkt 
i lange reiser, derav var planlegging i 
større skala vanlig. Vurdering av 
løsningene var dermed teknisk, og med 
lite detaljer som kunne være vesentli-
ge for videre planlegging. Eksempelvis 
hvordan sykkelveinettet ville påvirke 
omgivelsene. Dette er av stor 
betydning ettersom transport og areal-
bruk påvirker hverandre, og bør bli 
vurdert i sammenheng. I utarbeidelsen 
av planen ble det lagt til grunn to 
planer: tidligere plan for hovedsykkel-
veinettet fra 1990 og Grøntplan. Det 
ble ikke nevnt om den dagjeldende 
kommuneplanen ble lagt til grunn. 

Sykkelrutene ble valgt ut strategisk i 
forhold til de viktigste målpunktene 
for syklister på bynivå, og hadde bare 
en funksjon - å være transportårer. 
Foreslåtte forbindelser skulle sikre god 
flyt i sykkeltrafikken, både til og fra 
sentrum, og mellom bydelene. Denne 
tilnærmingen til sykkeltilrettelegging 
gjenspeilet den tradisjonelle tilnær-
mingen til transportplanlegging, hvor 
reisen var sett på som et avledet behov 
fremfor en verdifull aktivitet. For at 
sykkelen kunne utgjøre et reelt alter-
nativ til bil, måtte den bli tilnærmet 
like effektiv som bil. Ved å etablere 
sykkelveier langs hovedveier, skulle 
det legges til rette for at sykkel kun-
ne oppfattes som en rask og effektiv 
transportform. 

Gateplanlegging som fulgte modernis-
tisk planideologi var bare vurdert ut 
fra tekniske forutsetninger, og dersom 
sosiale forutsetninger ble i det hele tatt 
med i vurderingen, var det i de fles-
te tilfeller en konsekvens av tekniske 
krav, ikke omvendt (Lillebye mfl., 2014: 

64). Den romlige splittelsen som fulgte 
av fragmentert bystruktur og bilavhen-
gighet hadde også bidratt til sosial 
splittelse. Bilismen førte til at mange 
gater mistet sin sosiale stedsfunksjon, 
og ble omgjort til veier med formål å 
sikre en effektiv bevegelighet, 
istedenfor å være sosiale møteplasser. 
Ifølge Urry (2001 referert i Banister 
2005: 6) ble gatens positive romopple-
velse erstattet med en følelse av at rom 
er noe man måtte komme seg fortest 
mulig forbi. Dette er også 
synlig i planen for hovedsykkelvei-
nettet hvor teknisk-økonomiske krav 
utgjorde grunnlaget for valg av løsnin-
ger. Hver delstrekning i sykkelrutene 
var vurdert ut fra om det var behov for 
tiltak, hvem hadde utbyggingsansva-
ret og anslått kostnad. Sykkelens rolle 
i forhold til gatas sosiale funksjon ble 
ikke nevnt i det hele tatt. Miljøhensyn 
ble heller ikke lagt vekt på. De fysiske 
og økonomiske forutsetningene hadde 
dermed vært avgjørende, mens sosiale 
og miljøforutsetninger var fullstendig 
utelukket. Dessuten sier planen ikke 
noe om det var andre aktører, enn Oslo 
kommune og Statens Vegvesen som 
bidro til utarbeidelsen av planen. 

Planens faglige rammer bygger på 
tradisjonelle transportparadigmets 
kunnskapsgrunnlag hvor motorisert 
transport ble favorisert. Det at det ble 
utløst et behov for sykkeltilretteleg-
ging skulle ikke ha innflytelse på 
biltrafikken. Sykkelløsningene var 
hovedsakelig utarbeidet på bakgrunn 
av den kunnskapen man hadde om 
planlegging for biler. Syklister var en 
trafikantgruppe som ikke kunne ha 
samme prioritet som biler fordi de ikke 
kunne oppnå like høy fart, men var 
ikke heller i samme kategori som 
gående. De var ett sted mellom 
kjørende og gående, og skulle tilpasse 
seg denne rollen ved å veksle mellom 
dem. Sett det i lys av teorien om 
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paradigme og paradigmeskifte, fore-
gikk sykkelplanlegging innenfor dagjel-
dende transportparadigmets rammer, 
hvor bil ble sett på som revolusjonær, 
mens andre transportformer måtte 
underordne seg den. Biler var effektive 
og raske, og var oppfattet som en kata-
lysator for økonomisk vekst i byområ-
der. Utkonkurrering av bilen var derfor 
tilnærmet umulig på denne tiden.
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4.4 Plan for sykkelveinettet fra 
2016 (ikke vedtatt ennå)

Denne planen skal erstatte planen for 
hovedsykkelveinettet som har vært 
gjeldende siden 1999. Dagens sykkel-
veinett fremstår som fragmentert og 
lite trafikksikkert på grunn av mange 
systemskifter. Flere steder er standar-
den altfor dårlig, og løsninger er ikke 
tilfredsstillende nok. Dessuten mangler 
det tilrettelegging i sentrum (innenfor 
Ring 1), hvor syklister er tvunget til å 
sykle i blandet trafikk eller på fortauet. 
Ingen tydelig plass i trafikken, samt 
mange ulike trafikantgrupper i sentrum 
gjør syklingen utfordrende, og skaper 
potensielt farlige situasjoner som ved 
riktig tilrettelegging kan reduseres 
(Oslo kommune og SVV, 2016: 6). 

Planen er et resultat av en bred medvir-
kningsprosess, bestående av fagmiljøer 
i Bymiljøetaten og Statens Vegvesen, 
referansegruppe med deltakelse fra 
bydelene, kollektivselskapene, 
Syklistenes Landsforening, 
Utdanningsetaten og Statens Vegvesen 
veiavdeling Akershus. I arbeidet med 
planen var alle trafikantgrupper tatt 
hensyn til, ikke bare syklister. På strek-
ninger der det kan oppstå mulige areal-
konflikter mellom sykkel og 
kollektivtrafikk, har det vært nødven-
dig å finne alternative løsninger i 
samarbeid med kollektivselskapet 
Ruter. I tillegg ble det gjennomført en 
åpen spørreundersøkelse blant 
Oslos beboere og syklister, der de 
skulle tegne inn sine sykkelruter, og 
hvor de ønsket å sykle. Sykkelrutene 
ble kartfestet og brukt i vurderingen av 
det fremtidige nettet. Resultatene fra 

undersøkelsen viste at det var 
stort behov for tilretteleg-
ging i sentrum. 
Planen redegjør for hvor-
dan utbyggingen av nettet 
er tenkt å bli gjennomført. 
Dagens sykkelveinett utgjør 
cirka 180 kilometer, noe som 
betyr at 50% av Oslos befolk-
ning bor mindre enn 200 
meter fra et sykkelanlegg. 
Men i forhold til tilgjengelig-
het og sammenhengen i 
nettet, er prosentandelen så 
liten som 24% (Oslo kommu-
ne og SVV, 2016: 16).
Innen 2025 skal sykkelveinet-
tet utvides til 280 kilometer 
slik at cirka 64% av Oslos 
befolkning vil bo innen 200 
meter fra det. Dette er 

definert som mål i planens første fase. 
I fremtiden er målet at sykkelveinet-
tet skal være på 530 kilometer, slik at 
folk skal bo innen 200 meter fra nettet 
basert på dagens befolkningstall og 

Fig. 16
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bosetningsmønster. Det er også ønsket 
å etablere sykkelekspressveier i sentrale 
transportkorridorer. 

Planens visjon og målsettinger er en 
videreføring fra gjeldende sykkelstrate-
gi for Oslo:

VISJON: Oslo skal bli en sykkelby for 
alle (fra 8 til 80 år)

MÅL 1: REISEVANER: Oslos sykkelan-
del skal økes til 25% innen 2025
 
MÅL 2: KVALITET: Oslos sykkelveinett 
skal være tilgjengelig, fremkommelig 
og trafikksikkert. Med fremtidig sykkel-
veinett skal minst 80% av Oslos 
befolkning bo innen 200 meter fra 
sykkelveinettet.

MÅL 3: TRYGGHET: Oslos innbygge-
re skal i fremtiden se på Oslo som en 
trygg og attraktiv sykkelby tilrettelagt 
både for barn og eldre. En del av målet 
er å øke sykkelandelen til og fra skole. 

Bakgrunn for planen:
Gjeldende plan for hovedsykkelveinet-
tet som ble vedtatt i bystyret i 1999 
består kun av et grovmasket nett av 
sykkelveier. I takt med fortetting i Oslo 
som følger av stor befolkningsvekst, 
ble det bestemt at sykkelplanen skulle 
revideres. Målet var å øke sykkelan-
delen, og for å gjøre dette var det et 
behov for å utarbeide en ny plan som 
skulle legge til rette for et tettere 
sykkelveinett som var mer tilgjengelig 
enn det eksisterende. 

Grunnlaget for valg av foreslåtte trasé-
er er:
1. Å etablere direkte ruter mellom by-
delene, arbeid, skole og handel
2. Tett maskevidde der det er tettest 
med arbeidsplasser og boliger
3. Tilgjengelighet til aktuelle målpunk-
ter som handel, kultur og idrettsanlegg

Som det er blitt nevnt tidligere bygger 
planen på gjeldende sykkelstrategi. 
Det ble gjort nødvendige befaringer, 
tatt i bruk flyfoto og hentet lokalkunn-
skap. Det er blitt gjort vurderinger av 
hvilke traséer som skulle beholdes, 
flyttes eller tas ut. I planen er det også 
innarbeidet innspill til den nye 
Oslostandarden for sykkeltilretteleg-
ging i forhold til hvilke løsninger som 
egner seg best i ulike gater. 
Planen omfatter kun Oslos byggesone, 
turveier i Marka, grøntområder i 
byggesonen er ikke definert som en del 
av sykkelveinettet, selv om de er brukt 
av syklister. De skal heller fungere som 
et supplement til sykkelveinettet, der 
fotgjengere har første prioritet. 

Andre planer som var lagt til grunn i 
utarbeidelsen av planen for sykkelvei-
nettet:

Nasjonal Transportplan 2014-2023 med 
følgende hovedmål:
 -  Veksten i persontransporten i 
storbyområdene skal tas med gange, 
sykkel og kollektivtransport

Fig. 17
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 - Innen 2023 skal sykkelandelen i 
Norge øke fra 4% til 8%. For å oppnå 
dette målet bør sykkelandelen i byene 
være mellom 10-20% 

Gjeldende sykkelstrategi:
Planen tar utgangspunkt i vedtatt 
sykkelstrategi for Oslo, i strategien var 
det opprinnelige målet å øke sykkelan-
delen til 16% innen 2025. I plattform 
for byrådssamarbeidet er ambisjonen 
om å øke sykkelandelen til 25% innen 
2025, dette målet er tatt inn i denne 
planen. 

Kommuneplan Oslo mot 2030: Smart, 
Trygg og Grønn:
Veksten i persontransporten skal tas 
med gange, sykkel og kollektivtrans-
port

Prosjektet Bilfritt byliv:
Formålet med dette prosjektet er 
å skape et bedre bymiljø og økt byliv i 
sentrum ved å forby private biler å 
kjøre gjennom Ring 1. For å oppnå må-
let er det nødvendig å fjerne 
parkeringsplasser og erstatte dem med 
arealbruk som skaper aktivitet i 
gaten. Det vurderes å senke fartsgren-
sen ytterligere for å øke trafikksikker-
heten og gi førsteprioritet til gående og 
syklende. Et frigitt areal etter 
parkeringsplassene danner et godt 
utgangspunkt for sykkeltilrettelegging 
i sentrum. 

Hvorfor bygge ut sykkelveinettet?
I planen er det gjort rede for fordeler 
økt sykkelbruk medfører. Det nevnes 
både generelle fordeler og hvordan 
samfunnet for øvrig vil kunne dra nytte 
av økt antall syklende:
 - Tidseffektivitet – sykkel er en enkel 
og rask måte å ta seg fram på i den 
kompakte byen der avstander mellom 
ulike funksjoner er forholdsvis korte. 
Sykkel kan gi kortere reisetid enn bil og 

kollektivtransport.
 - Arealeffektivitet – kompakt bystruk-
tur fører med seg utfordringer 
knyttet til arealknapphet, noe som er 
en tungtveiende faktor i forhold til 
hvilke transportløsninger som bør vel-
ges. Sykkel krever liten plass, på arealet 
en gjennomsnittlig personbil trenger, 
er det plass til 10 sykler (Oslo kommu-
ne og SVV, 2016: 12). 
 - Mer byliv og økt handel – i planen 
refereres det til Transportøkonomisk 
Institutts litteraturstudie om hvordan 
ulike trafikantgrupper handler i bysen-
trum. Ifølge denne studien verdsetter 
sentrumsbrukere områder der det er 
attraktivt å gå og der det ikke er 
biltrafikk. Satsing på å forbedre gåmiljø 
i sentrum bidrar til å øke dets 
attraktivitet, noe som igjen tiltrekker 
flere folk, og styrker handelen. 
Det følger også av studien at selv om 
bilister handler mer per handletur i 
sentrum, vil andre trafikanter handle 
oftere, og dermed legge igjen mer 
penger per måned eller år (Oslo kom-
mune og SVV, 2016: 13).
 - Fremkommelighet og kapasitet – 
sykkel er et godt fremkomstmiddel 
med tanke på at bilen er belastende for 
veinettet, og bidrar til at det oppstår 
trafikkøer. Ved å velge sykkel 
istedenfor kollektivtransport reduserer 
man belastningen på buss, trikk, T-bane 
og tog. Å velge sykkel på korte reiser 
gir man mer plass til nye kollektivrei-
sende. 
 - Klima og bymiljø – motorisert trans-
port er belastende for klima og miljø. 
Ved å satse på sykkel i stedet for bil kan 
man bidra til å redusere belastningen 
betydelig. Sykkeltrafikk bidrar til 
bedre lokalmiljø ved å ha lavt støynivå 
og ingen luftforurensning. 
 - Folkehelse – sykling har positive 
helsefordeler; for en voksen person er 
det nok med 30 minutter fysisk 
aktivitet hver dag for å oppnå betyde-
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lige helsegevinster. Regelmessig fysisk 
aktivitet reduserer risiko for: hjerte- og 
karsykdommer, diabetes type 2, høyt 
blodtrykk og ulike kreftformer. 
Ved å lære opp barn å sykle til og fra 
skole kan de utvikle gode aktivitetsruti-
ner som med tiden vil utvikle seg til 
vaner. Dette øker sannsynligheten for 
at barn i voksenlivet vil fortsette å sy-
kle og være lengre friske. Bedre 
folkehelse gir redusert behov for 
helsetjenester og redusert arbeidsfra-
vær. God standard og sikkerhet i 
sykkelveinettet reduserer ulykkesrisi-
koen, samt øker folkehelsegevinsten. 

Hvilken samfunnsnytte gir økt sykke-
landel?
Når man samler opp argumentene for 
utbygging av sykkelveinettet, viser det 
at tilrettelegging for økt sykkelbruk gir 
god samfunnsøkonomisk nytte. Det 
refereres til studie fra Transportøkono-
misk Institutt(TØI) som konkluderte 
med at den samfunnsøkonomiske 

nytteverdien kan være mer enn tre 
ganger kostnadene ved bygging av 
helhetlig sykkelveinett for utvalgte 
norske byer (Oslo kommune og SVV, 

2016: 15).
Planen referer også til en artikkel 
publisert i Ecological Economics om 
bruk av kost-nytteanalyser ved 
sykkeltiltak i København. Den viser at 
de økonomiske fordelene ved sykkelrei-
ser er høyere enn ved bilreiser. Sykkel-
tiltak krever lavere investeringskostna-
der og gir høyere samfunnsnytte (Oslo 
kommune og SVV, 2016: 15). Reisetid er 
imidlertid den høyeste kostnaden, men 
den kan reduseres gjennom utbygging 
av god infrastruktur, og utvikling som 
favoriserer denne trafikantgruppen. 

I planen er det vist på kartet hvor det 
befinner seg viktige målpunkter som 
bolig, arbeid, handel og skole. 
Sykkelveinettet er sett i sammenheng 
med kollektivtransport for å kunne 
tilrettelegge bedre for kombinasjons-
reiser i fremtiden. Det er også tatt 
hensyn til potensielle utviklingsområ-
der ifølge det som er vedtatt i Oslos 
kommuneplan. 

For å oppnå målet om økt sykkelandel 
er det nevnt noen prinsipper tilrette-
leggingen bør følge:
 - Sammenhengende og finmasket nett
 - Færrest mulig systemskifter 
 - Tilrettelegge for sykkel i sentrum  
 - Høy standard på sykkelanlegg
 - Eksiterende sykkelløsninger er enten 
egne sykkelanlegg eller sykling i 
blandet trafikk. I denne planen er det 
listet opp ulike former for egne 
sykkelanlegg som:
 • Sykkelvei
 • Sykkelfelt
 • Opphøyde sykkelfelt
 • Sykkelgate
 • Løsninger innenfor blandet trafikk 
omfatter enten blanding av syklister 
med gående som gang- og sykkelvei, 
eller blanding med motorkjøretøy. 

Fig. 18
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Fartsgrense og trafikkmengde har vært 
grunnlaget for valg mellom eget sykke-
lanlegg og blandet trafikk. Planen er et 
levende dokument, noe som 
innebærer at ved endrede forutsetnin-
ger kan, gjennom detaljplanlegging 
velges løsninger som er tilpasset 
endrede forhold. Planen angir heller 
ikke konkrete tiltak innenfor kategorie-
ne, dette hører til detaljplanfasen.
Valg av gang- /sykkelvei som løsning 
har vært vurdert ut fra kapasitet; 
dersom det er lav eller moderat gang- 
og sykkeltrafikk på en strekning, kan 
blandet trafikk fungere. Ved økt trafikk 

kan konfliktnivået øke, og separat 
sykkelanlegg bør etableres. 

Sykkelekspressruter ligger innenfor 
Statens Vegvesens ansvarsområde, og 
prinsippene for den type løsning er:
 - Planskilte kryss eller forkjørsregule-
ring for syklister
 - Sammenhengende trasé med god 
fremkommelighet
 - Høy drifts- og vedlikeholdsstandard
 - Egen toveis sykkelvei, med ett eller 
flere felt i hver kjøreretning
 - Tilrettelagt for transportsyklister

 - Adskilt løsning mellom fotgjengere 
og syklister
 - Gjennomgående gjenkjennelsesfaktor
 - Miljøskjerm som beskytter mot 
høytrafikkerte veier
Planen legger opp til at sykkelekspress-
veier skal ha høy standard, og være et 
tilbud mellom bygrensen og viktige 
målpunkter i Oslo. Traséene skal
følge hoved inn- og utfartsårene til 
Oslo. Kartet viser hvor ekspressrutene 
skal gå, og hvordan de skal kobles til 
det øvrige sykkelveinettet. 

Videre i planen gjøres det rede for 
hvordan utbyggingen skal prioriteres. 
I første fase er det et nett som skal 
ferdigstilles innen 2025, til sammen 
med dagens nett vil det utgjøre 280 
kilometer. Strekningene som skal 
prioriteres først, er der behovet er 
størst, og tilbudet er dårligst, det om-
fatter utbygging av nett i sentrum og 
kobling av manglende forbindelser i 
eksisterende nett. 
Etter å ha gjennomført første fase vil 
64% av Oslos befolkning bo innen 200 
meters avstand fra sykkelveinettet. 

Planen forutsetter etablering av åtte 
byruter. Tiltakene som bygger under 
disse rutene krever gjennomføring av 
konseptvalgutredning og regulerings-
plan, derfor har de permanente 
løsningene planlagt i langsiktig 
perspektiv. Byrutene skal dermed eta-
bleres trinnvis for å kontinuerlig for-
bedre sykkeltilbudet frem mot 
permanent løsning. De inngår i første 
fase, nettet som er planlagt ferdigstilt 
innen 2025, i tillegg til andre tiltak som 
skal gjennomføres i denne tidsperio-
den.
Det er foreslått fem trinn i arbeidet 
med etableringen av byruter, der hvert 
trinn skal bidra til at sykkeltilbudet 
stadig forbedres og tilgjengeligheten til 
sykkelanlegg blir større. Det begynner 

Fig. 19



58

med enkle tiltak som må gjøres konti-
nuerlig, typisk vedlikehold. Deretter er 
skilting og oppmerking, mindre tiltak 
og oppgraderinger, tiltak som krever 
mindre endringer, men som bidrar til 
bedre komfort og høyere kapasitet. Sis-
te trinn går inn under kategorien kon-
septvalgutredning og reguleringsplan, 
dvs. ny infrastruktur. 

4.5 Drøfting

Ny plan for sykkelveinettet innledes 
med en kort beskrivelse av utfordringer 
med dagens nett. Det anses bl.a. for 
fragmentert og lite trafikksikkert på 
grunn av manglende sykkelforbindel-
ser, hyppige systemskifter og utdaterte 
løsninger. Manglende tilrettelegging i 
sentrum er definert som et stort 
problem. Syklingen er lite forutsigbar, 
og det oppstår mange farlige situasjo-
ner på grunn av det. 
Formålet med den nye planen er 
å skape et sykkelveinett som oppleves 
som trygt å sykle i for folk i alle aldre. 
Ett av målene er å øke sykkelandelen 
til 25% innen 2025. 

Planen bygger på et bredt samarbeid, 
og en inkluderende medvirkningspro-
sess med deltakelse av ulike fagmiljøer, 
og en referansegruppe bestående av 
flere ulike aktører. Det er også blitt 
gjort en kartlegging av sykkelruter på 
bakgrunn av en åpen spørreundersø-
kelse blant Oslos innbyggere. Områder 
der det kan oppstå konflikter mellom 
sykkel og kollektivtrafikk er vurdert i 
samarbeid med Ruter. Ifølge teorien, 
å etablere tidlig kontakt med aktører 
som blir påvirket av planen er viktig, da 
det reduserer konfliktnivået senere, og 
gjør planleggingsprosessen mer 
forutsigbar. Av planen fremgår det at 
det ikke er bare syklisters mobilitetsbe-
hov som er viktig å ta hensyn til. Vur-
dering av ulike sykkelløsninger er gjort 

med utgangspunkt i alle trafikantgrup-
per, men med ulik grad av 
prioritering. I tillegg ble innspill til 
den nye Oslostandarden innarbeidet i 
planen for at sykkelløsningene skulle 
tilpasses best mulig ulike gaters 
utforming og funksjon. Det er også 
blitt tatt i bruk lokal kunnskap slik at 
de foreslåtte løsningene mest mulig 
gjenspeiler lokale transportbehov.

Det å involvere ulike aktører i 
utformingen av planen tyder på at 
viljen til endring av eksiterende 
sykkelforhold er til stedet på flere 
nivåer. Medvirkning i utarbeidelsen av 
tiltak skaper engasjement og bidrar til 
at løsninger tilfredsstiller folks reise-
behov i forhold til sykkel, da de selv er 
med på å fremme forslag til fremtidig 
sykkelnett. 

Planen har en definert visjon om at 
Oslo skal bli en sykkelby for alle. Denne 
visjonen er delt i tre mål; øke sykkelan-
delen til 25 % innen 2025, gjøre sykkel-
veinettet tilgjengelig, fremkommelig 
og trafikksikkert. Det er ønsket å øke 
sykkelandel blant folk i alle aldersgrup-
per. Det er ikke én bestemt gruppe som 
planen retter seg mot, men alle, dvs. de 
som allerede sykler og de som kunne 
ha tenkt seg å begynne å sykle. 
Et tettere sykkelveinett skal bidra til 
bedre tilgjengelighet til ulike målpunk-
ter i byen. Som det fremgår av planen 
er det ønskelig å etablere direkte ruter 
mellom bydelene, arbeid, skole og 
handel, men også til kultur og 
idrettsanlegg. Der det er høy tetthet av 
arbeidsplasser og boliger skal det 
etableres enda tettere nett av 
sykkelveier. Utbyggingen skal 
gjennomføres i to faser, første fase 
i tidsperioden innen 2025 hvor net-
tet skal utvides til 280 kilometer fra 
dagens 180 kilometer. Delmålet i denne 
fasen er at 64% av Oslos befolkning 
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skal bo innen 200 meter fra sykkelnet-
tet. Fra 2025 og utover er målet å 
utvide nettet til 530 kilometer slik at 
minst 80% av Oslos befolkning vil bo 
innen 200 meter fra sykkelveinettet 
basert på prognoser om fremtidig 
befolkningsvekst. Et tilgjengelig sykkel-
nett øker sannsynligheten for at flere 
vil begynne å bruke den, særlig dersom 
dette kombineres med restriktive tiltak 
mot bilen. I det bærekraftige 
mobilitetsparadigmet er tilgjengelig-
hetsbasert transportplanlegging 
vesentlig for et effektivt transportsys-
tem (Litman, 2013: 23). Den nye 
sykkelplanen legger opp til 
et finmasket sykkelveinett som skal 
være tilgjengelig for folk flest. Det er 
foreslått å integrere nettet i 
eksisterende arealbruksstruktur for å 
maksimere tilgjengelighetseffekten. 

Tilrettelegging for at flest mulig skal ha 
tilgang til sykkelnettet henger sammen 
med den sosiale dimensjonen som er 
ett av de tre elementene 
bærekraftprinsippet består av. Med 
sosial dimensjon menes det å gi alle 
lik mulighet til å delta i samfunnet, 
uavhengig av deres livssituasjon. I det 
bærekraftige mobilitetsparadigmet 
erkjenner man at ikke alle kan kjøre bil, 
og at i de fleste tilfellene er alternativ 
transport mer effektivt enn bil (Litman, 
2013: 23). Dette gir mulighet for å velge 
et transportmiddel som egner seg best 
til ens transportbehov. Et tilgjengelig 
sykkelnettverk vil dessuten kunne
tilfredsstille mobilitetsbehov til folk 
som ikke har råd til å kjøpe seg bil eller 
reise kollektivt. Et trafikksystem som 
ikke favoriserer en transportform over 
andre, er dermed mer inkluderende. 
Det sosiale aspektet gjør at fokuset 
ikke er på trafikken som sådan, men 
mennesker. Det tilrettelegges for en 
transport der mennesker får førstepri-
oritet. 

I forbindelse med sykkelstrategien pla-
nen for sykkelnettet bygger på, ble det 
gjort en kartlegging av ruter der folk 
sykler mest, og disse skal prioriteres i 
utbyggingen av sykkelinfrastruktur. 
Som det allerede er blitt nevnt, er man-
glende tilrettelegging innenfor Ring 1 
et stort problem for mange syklister. 
Sykkeltilrettelegging i dette områ-
det skal gjennomføres sammen med 
prosjektet Bilfritt byliv som har som 
formål å skape et bedre bymiljø og økt 
byliv ved å forby private biler å kjøre 
gjennom. Ønske om å gi bedre gang- 
og sykkelforhold setter mennesker i 
hovedfokus. Dessuten er det tatt hen-
syn til hvordan sykling bidrar til bedre 
folkehelse sammenlignet med bil. Det 
er mange positive helsefordeler som 
følger av sykling. Planen nevner bl.a. 
at ved å lære opp barn å sykle til og fra 
skole, kan de utvikle gode 
aktivitetsrutiner som senere kan bli 
vaner. Regelmessig fysisk aktivitet 
legger grunnlaget for sunn vekst hos 
barn og unge, og bidrar til at voksne 
holder seg lengre friske, noe som 
reduserer behovet for bruk av helsetje-
nester. 
Ifølge rapporten Vunne kvalitetsjus-
terte leveår (Qalys) ved fysisk aktivitet 
utarbeidet av Helsedirektoratet i 2010, 
kan en fysisk inaktiv person vinne 
8 leveår i et livsløpsperspektiv ved å 
bli moderat fysisk aktiv (Lillebye mfl., 
2014: 53). Sykkeltrafikk legger også 
grunnlaget for et bedre lokalmiljø ved å 
ha lavt støynivå og ingen luftforurens-
ning. 
Integrering av fysisk tilrettelegging 
med sosiale og miljømessige faktorer 
gjør at sykkel ikke bare oppfattes som 
et transportmiddel. Den har flere 
funksjoner, og tilrettelegging for økt 
sykkelbruk kan gi alt fra individuelle 
fordeler som bedre helse, til kollektive 
fordeler som bedre miljø og trafikksik-
kerhet osv. 
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Det er blitt nevnt innledningsvis at det 
var gjennomført omfattende 
medvirkningsprosesser og reisevaneun-
dersøkelser i forbindelse med planen. 
Oslo er delt inn i 15 bydeler, og hver 
bydel er delt videre inn i grunnkretser. 
Direktøren for Sykkelprosjektet ved 
Bymiljøetaten, Rune Gjøs mener at 
reisevanedata de har samlet gjennom 
undersøkelsene ikke bare er på 
bydelsnivå, men helt ned til 
grunnkretsnivå (Gjøs, 2017). Med 
utgangspunkt i de dataene, ble det 
utformet tiltak tilpasset hver bydel. Til 
sammen utgjør dette et sammenheng-
ende nett av sykkelveier for hele Oslo. 
Forbindelser er gjort med aktuelle 
lokale målpunkter, ikke bare de 
viktigste på bynivå. 

Ifølge planen er ikke en gate bare 
betraktet om en transportåre, men 
også som et sted. I delen av planen der 
det drøftes hvorfor man bør tilretteleg-
ge for sykkel, refereres det til en 
litteraturstudie gjennomført av TØI om 
måten ulike trafikantgrupper handler i 
sentrum. Studien viser at fotgjengere, 
syklister og kollektivreisende handler 
mindre, men oftere sammenlignet med 
bilister, og legger igjen mer penger. 
Det ble også funnet at sentrumsbru-
kere foretrekker gater som ikke har 
biltrafikk, noe som påvirker handelen 
positivt. Dette kan bekreftes gjennom 
en rapport Measuring the street. New 
metrics of 21st century streets som 
handler om gateutforming i New York. 
Der ble det vist at i gatene som var til-
rettelagt for syklister hadde 
omsetningen økt med opp til 49% 
(New York DOT, 2012: 4). Syklister 
skaper aktivitet i gatene, særlig med 
sykkelanlegg som er fysisk adskilt fra 
gående og kjørende, og som er estetisk 
tilpasset til gatenes utforming. 
I planen er det uttrykt et ønske om å 
skape bygater som er attraktive for 

både gående og syklende. Målet er 
å satse på sykkelanlegg som har høy 
kvalitet og oppleves som trygge. Det 
skal ikke oppleves som utfordrende 
å sykle for hverken barn eller eldre, 
sykkelveier skal ha god standard og 
være forutsigbare. 

For å ivareta syklisters og fotgjengeres 
trafikksikkerhet skal blandet trafikk 
som løsning mest mulig unngås. 
Rune Gjøs var tydelig på at blandet 
trafikk ikke er en aktuell løsning: ”vi 
ønsker ikke å bygge noen gang-/syk-
kelvei fordi vi synes det er en dårlig 
løsning, og det sier også målene til 
staten. Gang- og sykkelvei er en utda-
tert løsning fra 90-tallet, og om noen 
år blir slike anlegg et stort problem for 
da vil sykkeltrafikken øke. Konfliktnivå-
et mellom syklister og fotgjengere vil 
dermed også øke” (Gjøs, 2017). Han la 
til at der det er mer enn 50 fotgjengere 
i timen, bør syklende og gående skilles 
fra hverandre.
Selv om sykkelstrategien var tydelig på 
at gående skal ha sitt areal og syklende 
skal ha sitt eget, sier planen for sykkel-
veinettet imidlertid at gang-/sykkelvei 
er kun aktuelt der trafikkmengden, og 
fartsgrensen er lav. Men det er også 
nevnt at planen er et levende doku-
ment som kan revideres gjennom 
detaljplanlegging, og tilpasses endrede 
forhold. Dette gjør at man ikke trenger 
å følge planens anvisning til punkt og 
prikke, men kan tilpasse løsninger til 
lokale forhold så lenge man holder seg 
innenfor planens rammer. 
Planen kjennetegnes med at den er 
konkret nok til å kunne bli fulgt opp, 
samt åpen for eventuelle endringer. 

Tiltak i planen gjenspeiler miljømessig 
og økonomisk dimensjon som inngår 
i bærekraftbegrepet. Som jeg allerede 
har vært inne på, nevnes det i planen at 
sykkeltrafikk har lavt støynivå og
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forurenser ikke. Den bidrar bl.a. til 
bedre luftkvalitet, noe som har positiv 
påvirkning på det lokale miljøet.
Lavt forurensningsnivå er med på å 
oppnå det internasjonale målet om at 
Norge skal kutte ned utslippene med 
50 % innen 2020. Lavt utslippsnivå vil 
bidra til et bedre klima og miljø globalt.

I teorikapittelet ble det redegjort for 
faktorer som bestemmer om et trans-
portsystem er effektivt ifølge teorien til 
Litman (2013). En av faktorene handler 
om at dagens planlegging bør skje med 
tanke på hvilke mulige konsekvenser 
den kan føre til i fremtiden. 
Litman (2013) peker på at planlegging 
anses for effektivt når kortsiktige tiltak 
støtter strategiske langsiktige mål (Lit-
man, 2013: 23). Planen for sykkelvei-
nettet legger opp til trinnvis utbygging 
dvs. at kortsiktige tiltak gjennomføres 
kontinuerlig frem til målet som ligger 
langt fram i tid skal kunne bli nådd. 

Etablering av permanente løsninger på 
de åtte byrutene krever gjennomføring 
av konseptvalgutredning og regule-
ringsplaner. Gjøs påpekte at 
ett av problemene til at sykkelveiut-
byggingen hadde gått sakte i Oslo, var 
at planleggingen var sekvensielt. Man 
holdt på med en fase først, brukte lang 
tid på å ta beslutninger, og så startet 
man på ny fase. En slik tilnærming 
gjorde at det plutselig tok så lang tid 
at den personen som startet prosjektet 
sluttet, og det kom en ny person som 
måtte læres opp, og hele prosessen 
startet på nytt igjen (Gjøs, 2017). 
Med den trinnvise gjennomføringsstra-
tegien tenker man ikke lenger sekvensi-
elt, men pakker alt mye 
tettere sammen. Gjøs brukte Åkeberg-
veien som et eksempel på å forklare 
hvordan de gjør det i praksis: Når en 
fremtidig reguleringsplan er ferdigla-
get, og den har gått gjennom 

byutviklingskomitéen, og skal videre til 
bystyret, og vi vet at den bør bli ved-
tatt der, så kan vi starte arbeidet med 
byggeplanen (Gjøs, 2017). Det er ikke 
lenger slik at de venter helt til bysty-
ret har vedtatt planen, og vedtaket er 
publisert offentlig. Så fort regulerings-
planen blir vedtatt, begynner imple-
menteringen. Det Sykkelprosjektet gjør 
er å ta bort parkeringene og etablerer 
sykkelfelt på den ene siden av veien. 
Selv om reguleringsplanen sier at hele 
gata skal bygges om, og sykkelveien 
skal etableres på begge sider, kan man 
allerede tilrettelegge for sykkel før 
ombyggingen skjer. Det å bygge om 
gata er tidskrevende, men som Gjøs 
sier dette hindrer jo ikke oss fra å im-
plementere en del av reguleringen. 
Han legger også til at slike små tiltak 
er raske og billige å gjennomføre, samt 
har høy nytte (Gjøs, 2017). Den trinn-
vise gjennomføringsstrategien er en 
helt ny måte å tenke på; den er både 
tids- og kostnadseffektivt, samt bygger 
under det store langsiktige målet om 
et helhetlig sykkelveinett. Videre byg-
ger planen under lokale og nasjonale 
mål om at veksten i persontransporten 
i storbyområdene skal delvis tas med 
sykkel. Ved å jobbe opp mot de lokale 
og nasjonale målene støtter man det 
globale målet om å redusere miljø- og 
klimabelastningene. 

I forhold til økonomisk dimensjon pe-
kes det i planen på samfunnsnytten økt 
sykkelandel gir. Med utgangspunkt i en 
tidligere studie planen refererer til, kan 
den samfunnsøkonomiske nytteverdien 
være mer enn tre ganger kostnadene 
ved bygging av helhetlig sykkelveinett 
(Oslo kommune og SVV, 2016: 15). Det-
te er på grunn av at 
investeringskostnadene knyttet til 
utbygging av sykkelinfrastruktur er 
mye lavere enn ved utbygging av vei. 
Det nevnes at i København ble det gjort 
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en nytte-kostnadsanalyse som viste 
at den generelle samfunnsnytten som 
følger av økt sykkelinnsats er betydelig. 
Sammen med god kvalitet på sykkelan-
leggene reduserer man også ulykkesri-
siko. Dessuten bidrar sykling til bedre 
helse sammenlignet med bil, noe som i 
seg selv utgjør et tungtveiende 
argument for økt sykkelsatsing. 
Reisetid er imidlertid nevnt som den 
høyeste kostnaden, men ved riktig 
tilrettelegging som prioriterer syklister 
fremfor bilister kan dette reduseres 
(Oslo kommune og SVV, 2016: 15). 
Planen legger opp til et finmasket 
sykkelnett som vil være godt tilgjenge-
lig for folk flest når det blir ferdig bygd. 
En 200 meters avstand til nærmeste 
sykkelvei er tilfredsstillende nok. Til 
sammenligning, er krav til nærmeste 
kollektivholdeplass i Oslo på 500 me-
ter fra bolig. Ved å tilrettelegge for et 
tilgjengelig sykkelnett vil det blir mer 
attraktivt å sykle enn å reise kollektivt, 
særlig på korte reiseavstander.
Ifølge reisevaneundersøkelsen for Oslo 
gjennomført i 2013 var halvparten av 
reiser med bil innad i Oslo på 5 kilome-
ter eller mindre. En gjennomsnittlig 
reiselengde var på 6,5 kilometer (RVU 
2013/2014).
I medlemsbladet til Syklistenes Lands-
forening, Syklistene er det pekt på at 
sykkel er like raskt som bil og kollektivt 
på distanser opptil 10-15 kilometer (Sy-
klistene, 2017: 28). Men ifølge teorien 
har de reisene som er på 5 kilometer 
eller mindre størst potensiale for å bli 
tatt med sykkel. Lengre reiser sees på 
som mindre attraktive, og krever bedre 
utholdenhet. 

Planen for sykkelveinett omfatter 
Oslos byggesone, og skiller mellom 
sykkelnettet der det er tilrettelagt for 
alle typer syklister, og ekspressruter 
langs hoved inn- og utfartsårer for de 
som ønsker å komme seg raskt frem. 

Sykkelekspressrutene skal kobles til det 
øvrige nettet, men de skal ha en annen 
funksjon. De skal fungere som trans-
portårer mellom viktige målpunkter og 
bygrensen. Som navnet sier skal den 
type sykkelløsning tillatte høy 
hastighet, og må derfor ha høy stan-
dard, samt være adskilt fra øvrig tra-
fikk. Ved hjelp av direkte forbindelser 
mellom viktige målpunkter og adskilt 
sykkelanlegg, vil reisetiden kortes ned. 
I 1998-planen var hele sykkelveinettet 
planlagt etter prinsipper for planleg-
ging av sykkelekspressveier. 
2016-planen stiller imidlertid strengere 
krav til denne typen sykkelanlegg.

Med prosjektet Bilfritt byliv ønskes det 
å fjerne biltrafikken for å skape et bed-
re bymiljø og økt byliv i Oslo 
sentrum, samt gi større prioriter for 
gående, syklende og kollektivreisende. 
Det er planlagt å bygge egne 
sykkelanlegg i sentrum. Gjøs mener 
imidlertid at når sentrum skal frigjøres 
for biltrafikk, vil det ikke være behov 
for egen sykkelinfrastruktur for det 
skal ikke være biler der (Gjøs, 2017). 
Jeg forstår det som en fremtidig visjon 
for sentrum, der fotgjengere, syklister 
og kollektivtrafikk skal samhandle, ikke 
komme i konflikt. Men foreløpig er det 
nødvendig med egen tilrettelegging for 
syklister i sentrum for bedre trafikk-
sikkerhet. Det er fremdeles problemer 
med trafikkatferden til syklister på 
grunn av dårlig sykkelkultur. 
Lav prioritering av sykkelinteresser 
gjennom årene gjør at mange sykler på 
fortau, og det er helt vanlig å se folk 
syklende på rødt lys. Gjøs mener at det-
te er et resultat av dårlig eller 
manglende tilrettelegging. Folk vet 
ikke hvordan de skal forholde seg til 
reglene f.eks. når de kommer til et 
kryss. Derfor er bygging av infrastruk-
tur Sykkelprosjektets primære fokus 
(Gjøs, 2017). 
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4.6 En oppsummering av tilnær-
mingene med sammenligning av 
planene: 

I lys av teorien presentert tidligere i 
oppgaven, kan vi utlede at den nye 
planen for sykkelveinettet bygger på 
det bærekraftige mobilitetsparadig-
mets idégrunnlag. Den tar hensyn til 
faktorer som går ut over de transport-
faglige, og balanserer fysiske f
orutsetninger som gate og byform med 
sosiale, miljømessige og økonomiske 
forutsetningene. I det følgende skal 
tilnærmingene til sykkeltilrettelegging 
i begge planene sammenlignes med ut-
gangspunkt i figur 9 på s. 31 presentert i 
teorikapittelet.

Fysisk vs Sosial dimensjon

2016 – planen tar hensyn til hvordan 
sykkeltilrettelegging vil påvirke 
samfunnet fra mange ulike 
perspektiver; det vises bl.a. til positive 
effekter av å satse på sykkel, som bedre 
folkehelse, samfunnsnytte, trafikksik-
kerhet, økt byliv og handel. 
Argumentene for økt sykkelsatsing 
bygger også på tidligere studier. 
Formålet med planen er å skape trygge 
sykkelforhold slik at de fysiske 
hindringene ikke vil danne barrierer for 
å sykle. Oslo skal bli en god sykkelby, 
hvor alle vil få lik mulighet til å dekke 
mobilitetsbehovene sine. Sosiale forut-
setninger utgjør dermed hovedgrunnla-
get for aktuelle tiltak. Planen er også et 
resultat av et bredt samarbeid på tvers 
av sektorer, samt en omfattende kart-
legging og medvirkningsprosess, der 
befolkningen har kunnet komme med 
innspill. Målet var å finne de 
beste løsningene tilpasset befolknin-
gens faktiske mobilitetsbehov. 
Planen fra 1998 var imidlertid konsen-
trert bare rundt de fysiske forutsetnin-
gene for sykkeltilrettelegging. 

Fokuset var hovedsakelig å finne plass 
til syklister på en måte som ikke 
påvirket motorisert transports 
fremkommelighet. Dette var særlig 
tydelig i den delen av planen hvor det 
ble redegjort for aktuelle løsninger 
innenfor Ring 1. Området kjennetegnes 
med at det er høyt konfliktnivå mellom 
ulike trafikanter. Men ifølge planen var 
det biler som fikk størst prioritet, mens 
syklister ble stilt i en gråsone mellom 
gående og kjørende. 

Mobilitet vs Tilgjengelighet

Med 2016-planen er formålet å 
forbedre tilgjengelighet for alle ved 
å etablere et finmasket nett som er 
sammenhengende og integrert med 
både viktige målpunkter på bynivå, og 
lokalt. Ved å styrke lokale forbindelse-
ne skal det gjøres enklere å bevege seg 
innad i bydelene, og mellom dem. Ny 
sykkelinfrastruktur skal være forutsig-
bart og oppleves som trygt å sykle i. 
Det at sykkelveinettet skal være tett, 
er allerede et tegn på at tilgjengelighet 
utgjør en viktigere faktor fremfor 
mobilitet i tradisjonell forstand, dvs. 
rask ferdsel.
I 1998-planen var hovedsykkelveinettet 
grovmasket og skulle gå gjennom de 
største bolig- og arbeidsplasskonsentra-
sjonene på bynivå. Sykkeltraséene 
skulle følge de viktigste inn-og 
utfartsårene til sentrum for å tillatte 
høy fart, og med dette effektivisere 
mobiliteten.  

Trafikkfokus vs. Menneskelig fokus

2016-planen er tydelig på at det er 
ønskelig å tilrettelegge for menneskers 
fremkommelighet fremfor bilens. 
Den tar bl.a. utgangspunkt i prosjek-
tet Bilfritt byliv, hvor det fremtidige 
målet er å forby private biler å kjøre 
gjennom Oslo sentrum. Det prioriteres 
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fremkommelighet for syklister foran 
bilister; sykkelløsninger er valgt ut på 
bakgrunn av kartlegging av steder hvor 
folk sykler mest, og gjennom samling 
av innspill til hvor det er behov for 
tilrettelegging. På denne måten var 
ønske om å samle informasjon om 
befolkningens mobilitetsbehov for å 
finne løsninger som tilfredsstiller deres 
faktiske behov. Det at befolkningen 
selv var med på å bestemme hvor frem-
tidige sykkelrutene skal gå, er allerede 
en tungtveiende faktor for at planen 
setter mennesker i fokus. 
I 1998-planen var hovedsakelig fokus 
på trafikken, ikke mennesker. Målet 
med sykkeltilretteleggingen var å 
avlaste vei- og kollektivnettsystemet i 
rushperioden for at veikapasiteten ikke 
skulle bli sprengt. Sykkelløsninger gjen-
speilet dagjeldende planleggingsideo-
logi, hvor tilrettelegging for motorisert 
transport fremsto som den eneste gode 
løsningen på trafikkutfordringer, mens 
sykkeltilrettelegging skulle utfylle den. 

Stor skala vs. Lokal skala

Planen for hovedsykkelveinettet fra 
1998 skulle dekke de viktigste inn- og 
utfartsårene til og fra sentrum. Nettet 
omfattet hele byen, hvorav hver 
sykkeltrasé gikk fra bygrensa helt til 
sentrum. Min antagelse er at et grov-
masket nett betydde at tilnærmingen 
var overordnet. Det ble kun tatt 
hensyn til lengre reiser, mens kortere 
var utelatt. 
2016-planen omfatter først og fremst 
tilretteleggingen for korte reiser, og i 
forbindelse med det, ble det gjort en 
omfattende kartlegging ved bruk av 
faglige analyser og vurderinger, lokal 
kunnskap, flyfoto, befaringer, reise-
vanedata og medvirkningsprosesser. 
Dette er et kjennetegn på den 
såkalte nedenfra-opp tilnærmingen, 
hvor kunnskapsgrunnlaget utgjør den 

informasjonen som blir samlet 
gjennom detaljerte undersøkelser på 
lokalt nivå. 

Gata som vei vs. Gata som sted

I 2016-planen vurderes aktuelle 
sykkeltiltak i forhold til gatas funksjon. 
Eksempelvis tar planen utgangspunkt 
i prosjektet Bilfritt byliv,  der frigjort 
areal fra parkeringsplasser skal 
distribueres til bl.a. etablering av 
sykkelinfrastruktur i sentrum. I tillegg 
anses etablering av sykkelveinettet 
som et godt utgangspunkt for økt 
aktivitet i gatene, og følgelig mer byliv. 
Gatens funksjon er ikke begrenset til å 
kun være en transportåre, men heller 
være flerfunksjonell med plass til både 
transport, handel og sosial aktivitet. 
Mens i 1998-planen var definisjonen 
på en sykkelvei avgrenset til å være en 
transportåre. Sosiale forutsetninger ble 
ikke tatt med i vurderingen, 
ettersom de ikke hadde noen betydning 
for effektivisering av mobiliteten. 
Viktigst var det å tilrettelegge for at 
transportsyklisters mobilitetsbehov 
skulle bli dekket. 

Motorisert transport vs. Alle transport-
former i en hierarkisk rekkefølge

I den nye planen fikk syklister en tydeli-
gere plass i trafikkbildet, og større 
prioritet enn bilister. Flere tiltak i 
planen forutsetter dårligere fremkom-
melighet for biler for å gjøre den bedre 
for syklister. I gater som er lite 
arealeffektive, der det kan oppstå 
konflikt mellom bil og sykkel, skal 
sykkel prioriteres. 
I 1998-planen skulle syklister underord-
ne seg eksisterende trafikkforhold. Det 
var ikke rom for omprioriteringer. Der 
det kunne oppstå konflikt med biler, 
var blandet trafikk foreslått som 
løsning, særlig i indre by. Planleggingen 
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for sykkel var gjort med utgangspunkt 
i dagjeldende transporthierarki, hvor 
motorisert transport fremdeles var en 
favorisert transportform. 

Trafikkprognoser vs. Visjoner for by-
bruk

2016-planen bygger på en visjon om at 
fremtidens Oslo skal bli en god sykkel-
by for alle, både barn og eldre. 
Finmasket sykkelnett skal bidra til 
å korte ned avstander mellom ulike 
byfunksjoner, slik at det blir mindre 
tidseffektivt å kjøre bil. Det vises til 
fordeler som følger av økt sykkelbruk i 
kontekst av folkehelse, miljø, økonomi, 
men også funksjonelle fordeler som 
reduserte avstander til ulike byfunksjo-
ner.  
1998-planen bygget ikke på noen 
visjon, men et mål om å få flere 
arbeidsreiser over på sykkel ved å 
tilrettelegge for transportsyklister. 
Målene i planen var ikke konkretisert 
nok, det var heller ikke definert hvor 
høy sykkelandel som var ønsket 
oppnådd. Det som ble tydelig formulert 
var at som følge av tilretteleggingen 
skulle vei- og kollektivsystemet bli 
avlastet i rushtiden. Det kan forstås slik 
at vekst i biltrafikken var forventet, og 
målet var dermed å forsøke å overføre 
en del av arbeidsreiser over på sykkel 
for å ikke sprenge kapasiteten på vei- 
og kollektivnettet.  

Modellbasert tilnærming vs. Scenario-
utvikling og simuleringer 

2016 – planen har er en scenarioba-
sert tilnærming, ettersom det vises til 
hvordan økt sykkeltrafikk vil muligens 
påvirke den fremtidige byen. Det refe-
reres bl.a. til tidligere forskning om 
positive konsekvenser av økt sykkel-
bruk i forhold til handel og bymiljø. 
Planen legger opp til nye trafikkløsnin-

ger som bedre integrerer arealbruk og 
transport. Alle disse faktorene samlet 
sammen danner et bilde av hvordan 
Oslo kan se ut som fremtidig sykkelby. 
Mens 1998-planen bygger hovedsa-
kelig på en overordnet beskrivelse av 
sykkelnettet, og dens rolle i forhold til 
biltrafikk. Modellen tar utgangspunkt i 
eksisterende transportmiddelvalg, og er 
basert på kjente modeller for transport-
planlegging. Et annet kjennetegn med 
tilnærmingen var at motorisert trans-
port satte premisser for planleggingen, 
mens syklende og gående skulle tilpas-
ses den. Planen gjenspeiler den såkalte 
ovenfra og ned-tilnærmingen, hvor 
planlegging skjer på et overordnet nivå. 

Økonomisk evaluering vs. Analyser 
bestående av flere kriterier som vurde-
rer sosiale og miljømessige hensyn

I 2016-planen er det tatt hensyn til 
både miljø-, sosiale og økonomiske 
forutsetninger. Det er stort sett 
sosiale og miljøhensyn som er disku-
tert. Det vises også til anslåtte 
kostnader som vil følge av utbyggin-
gen, men det økonomiske aspektet er 
ikke mest tungtveiende. I planen 
forsøkes det å balansere de ulike 
dimensjonene som bærekraftprinsippet 
består av. Hovedkatalysatoren for 
sykkelplanen er uten tvil miljøhensyn, 
men dette er godt balansert med sosia-
le og økonomiske hensyn.
I 1998-planen var det kun gjort en øko-
nomisk vurdering av hele hovedsyk-
kelveinettet, med anslåtte kostnader 
knyttet til hvert tiltak. Miljø- og sosiale 
hensyn ble ikke nevnt i det hele tatt. 

Reise som avledet behov vs. Reise som 
avledet behov og en verdifull aktivitet

Den nye planen viser at sykling ikke 
bare er tidseffektiv på korte reiseav-
stander, sammenlignet med bil og 
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kollektiv, men også at sykling har 
positive helsefordeler. Ved å bruke 
sykkel som transportmiddel, kan man 
kombinere daglig fysisk aktivitet med 
reiser man foretar daglig til skole, 
arbeid eller andre aktiviteter. Sykkel-
nettet skal være tilgjengelig, oppleves 
som attraktivt og trygt å sykle i, dvs. at 
sykkelveiene bør helst gå langs gater 
som har mindre biltrafikkbelastning, 
men som samtidig har tilnærmet like 
god fremkommelighet.
I 1998-planen var imidlertid målet om 
å tilrettelegge for rask ferdsel, fremfor 
positiv opplevelse og tilgjengelighet. 
Sykkelrutene skulle følge hoved inn- og 
utfartsårer til og fra sentrum, til tross 
for at de var belastet med støy- og l
uftforurensning fra biltrafikken. Reisen 
var oppfattet som et onde, bortkastet 
tid, og måtte dermed reduseres for å ha 
høy økonomisk samfunnsnytte.

Etterspørselbasert vs. Styringsbasert 

I 1998-planen skulle sykkelinfrastruktur 
bygges ut for å avlaste vei- og kollek-
tivsystemet. Målet var ikke å redu-
sere biltrafikken på grunn av sosiale 
eller miljømessige hensyn, men heller 
å forhindre at kapasiteten på vei- og 
kollektivnettet ikke skulle sprenges. 
Dette gjenspeiler en etterspørselbasert 
tilnærming til transportplanlegging.
Styringsbasert tilnærming er imidlertid 
når man er klar over den forventede 
veksten i persontransport, og man 
prøver å styre den i en retning som er 
mindre belastende for miljø.
2016-planen bygger på nasjonale og 
lokale mål om at veksten i persontrans-
porten skal bl.a. tas med sykkel. Målet 
er å tilrettelegge for et sykkelveinett 
som er tilgjengelig, og oppfattes som 
lett å bruke av de fleste. Gjennom dette 
målet er det ønsket å styre befolknin-
gens fremtidige reiseatferd i en mer 
miljøvennlig retning. 

Fartsøkning vs. Fartsreduksjon 

Det er en stor forskjell mellom plane-
ne når det kommer til dette aspektet. 
1998-planen var rettet mot transport-
syklister, og la særlig stor vekt på å 
tilrettelegge for direkte sykkelruter 
som sikret rask ferdsel. I 2016-planen er 
ikke fart direkte omtalt slik som i den 
forrige planen. Traséer som er ment for 
å sikre rask ferdsel går under en egen 
kategori: sykkelekspressveier, og at 
disse går fra bygrensen og kobles 
videre opp til viktige målpunkter i 
byen. I det øvrige nettet skal det 
tilrettelegges for at alle vil kunne sykle, 
både barn og eldre. I forbindelse med 
David Banisters sammenligning av de 
to transportparadigmene så handler 
den nye planen mer om å senke ned 
farten, samt bygge et tettere sykkel-
nett for å øke tilgjengelighetsgraden, 
slik at sykling blir mer tidseffektiv uten 
bruk av høy fart.  

Redusere reisetid vs. Fornuftig reisetid i 
forhold til reisens avstand

Dersom en reise oppfattes som et 
avledet behov, jobber man for å redu-
sere reisetiden, uansett hvilken reise-
avstand det er snakk om. Ideologien 
om at et effektivt transportsystem var 
det som tillot høy fart, er gjenspeilet i 
1998-planen.  
Planens mål gikk ut på å etablere 
direkte forbindelser til sentrum for å 
dekke transportsyklisters mobilitets-
behov. I motsetning til den nye planen 
hvor reisetid på sykkel er vurdert ut 
fra reiseavstand. Det er spesielt fokus 
på å tilrettelegge for økt sykkelbruk på 
korte reiseavstander (5 kilometer eller 
kortere) som i de fleste tilfeller er mer 
tidseffektive med sykkel enn bil og 
kollektivtransport. 
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Segregering av mennesker og trafikk 
vs. Integrering og samhandling

I tradisjonell tilnærming til transport 
er mennesker og trafikk sett hver for 
seg. I planen fra 1998 er det imidlertid 
utydelig hvordan syklister oppfattes. På 
den ene siden sier planen om at syklis-
ter skal oppfattes som kjørende, og 
må forholde seg til de samme lover og 
regler som bilister. På den andre 
siden foreslås det løsninger som 
blandet trafikk innenfor hele Ring 1, og 
gang-/sykkelveier utenfor. Det er ikke 
konsekvent å blande syklister med 
kjørende og gående, og samtidig 
forvente at de skal forholde seg til 
trafikken på samme måte som bilister. 
Utydelig plass i trafikkbildet skaper 
uforutsigbare situasjoner for syklister, 
og bidrar til utvikling av en egen 
sykkelkultur uten noen bestemte 
regler. Mye biltrafikk presser syklister 
over på fortau, og dette oppleves som 
utrygt både av fotgjengere, og 
syklistene selv. 
2016-planen bygger på et idégrunnlag 
om at syklister utgjør en egen trafi-
kantgruppe, og trenger en mer definert 
rolle i trafikkbildet. Tilrettelegging for 
egne sykkelanlegg anses dermed som 
et viktig utgangspunkt. Når det gjelder 
sykling på fortau, er det planer om at 
dette etterhvert skal forbys når sykkel-
trafikken har økt (Gjøs, 2017). I samme 
plan skilles det mellom to definisjoner 
på blandet trafikk; første innebærer en 
blanding av syklister med fotgjengere, 
mens andre syklister med bilister. Det 
stilles høye krav til hvor slike løsninger 
kan implementeres. Det er kun noen få, 
forholdsvis korte strekninger i sentrum 
hvor det blir tillatt å blande trafikan-
ter. Løsning gang-/sykkelvei er, ifølge 
Gjøs ikke aktuelt, men det fremgår av 
planen at gang-/ sykkelvei likevel kan 
tillattes i ytre by.
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4.7.1 Sykkelprosjektet

Sykkelprosjektet ble etablert i 2010, 
først som en midlertidig etat under 
Byrådsavdeling for miljø og samferdsel, 
og fra og med 1.juli 2016 ble det under-
lagt Bymiljøetaten. Dette var et politisk 
initiativ fra byrådet som da besto av 
Høye og Fremskrittspartiet. Grunnen 
til at Sykkelprosjektet ble etablert var å 
fremskynde utbyggingen av hovedsyk-
kelveinettet. 
En annen grunn var at Oslo kommune 
hadde fått kritikk for at det var mange 
store ord, men lite ble gjort for å bedre 
sykkelsituasjonen (Gjøs, 2017). 
I Sykkelprosjektet skulle all sykkelsat-
singen samles, og det ble satt opp et 
eget budsjettkapittel som ga både 
myndighet og økonomisk ansvar til 
Sykkelprosjektet (Gjøs, 2017). Ifølge 
Gjøs har dette gjort det enklere å holde 
oversikten over hva pengene brukes på. 
Tidligere, da ansvaret for sykkelplan-
legging lå hos Samferdselsetaten, var 
det mindre oversiktlig hva de 
økonomiske midlene var brukt på, da 
hele budsjettet var fordelt over alle 
ansvarsområder til etaten. En egen etat 
med et tydelig ansvarsområde som er 

organisert, og har nødvendige 
ressurser til å kunne gjennomføre 
tiltak, gir det nødvendige handlings-
rommet man trenger (Gjøs, 2017). 
Dette skaper også en gjennomsiktighet 
i etaten som igjen skaper troverdighet 
og tillit til systemet.
Per september 2017, består Sykkelpro-
sjektet av 16 ansatte med ulik faglig 
bakgrunn. Man finner sivilingeniører, 
biologer, journalister, statsvitere, 
samfunnsgeografer, filosof, sosiolog, 
transportøkonom, og én med bakgrunn 
i visuell kommunikasjon og én i 
administrasjon og ledelse. Blandet 
utdanningsbakgrunn gjør at ingen 
yrkesgruppe er dominerende, selv om 
de aller fleste har samfunnsvitenska-
pelig bakgrunn, og kun to har teknisk. 
Sykkelprosjektet bestiller hovedsakelig 
planer og prosjekter av 
Bymiljøetaten hvor det sitter planleg-
gere, ingeniører og landskapsarkitekter, 
til sammen 10 personer. De er ansvarli-
ge for å planlegge, prosjektere og 
bygge (Gjøs, 2017). Innenfor Sykkelpro-
sjektets ansvarsområde ligger 
etablering av sykkelhotell, sykkelparke-
ring, også er det noen som jobber med 
sykkelveinettet. De har i tillegg ansvar 

4.7 Presentasjon av kommunens holdningsskapende arbeid

I denne delen av oppgaven skal jeg presentere Oslo kommunes holdningsskapende 
arbeid; både tiltak de selv har gjennomført, i samarbeid med andre aktører eller 
har støttet. Sykkelprosjektet v/Bymiljøetaten har hovedansvaret for koordinering 
av arbeidet. Derfor har jeg valgt å først presentere kort bakgrunnen for enhetens 
etablering, ansvarsområde og organisering.
Ifølge teorien til David Banister om bærekraftig mobilitetsparadigme er aksept 
blant befolkningen en viktig forutsetning for å endre eksisterende transportatferd. 
Han nevner informasjon, demonstrasjon, økt bevissthet, sosialt press og individu-
ell markedsføring som nøkkelelementer for å øke befolkningens aksept for bruk 
av bærekraftig transportmidler (Banister, 2008: 76-78). Disse elementene går inn 
under paraplybegrepet mobility management. 
Med den andre problemstillingen skal jeg dermed forsøke å vise hva som er blitt 
gjort i Oslo for å stimulere til holdnings- og atferdsendring, og med dette oppnå 
større aksept for sykkel som transportmiddel.  
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for oppgradering av eksisterende 
sykkeltraséer, gjennomføring av pilot-
prosjekter, servicestasjoner og pumper, 
strategi og plan, kommunikasjon og 
kampanjer, medvirkning og publikums-
kontakt (Oslo kommune, u.d). 
Investeringsbudsjettet til Sykkelpro-
sjektet er på 250 millioner kr, som 
brukes bl.a. til bygging av nye sykkel-
veier og oppgradering av sykkelfelte-
ne. Mens cirka 35 millioner kr går til 
drift, kampanjer og holdningsskapende 
arbeid. Koordinering av holdningsska-
pende tiltak ligger dermed innenfor 
Sykkelprosjektets ansvarsområde, og 
det er deres innsats det skal refereres til 
videre i oppgaven. 

 4.8 Holdningsskapende tiltak

God sykkelinfrastruktur er den vik-
tigste forutsetningen for at flere skal 
begynne å sykle, men ikke den eneste. 
Arbeidet med mobilitetspåvirkning 
utgjør en viktig del av prosessen. Det 
fremgår av både teori og erfaring fra 
andre europeiske byer som har lykkes 
med å øke andel syklende at man bør 
kombinere en rekke ulike tiltak. Mange 
små tiltak kan gi synergieffekter som 
bidrar til at de samlede endringene blir 
større enn summen av hvert enkelt 
tiltak (Hanssen, 2003: 29). 
I det følgende skal det presenteres 
hvordan kommunen jobber med å 
fremme sykkel som transportmiddel 
blant befolkningen, samt hvilke andre 
tiltak de satser på som går under begre-
pet mobility management. 
Tiltakene var blitt samlet og katego-
risert for å skape et oversiktlig bilde 
av arbeidet som er blitt gjort. Innsam-
lingen er blitt gjort siden januar 2016 
gjennom kommunens sosiale kommu-
nikasjonskanaler, nettside og intervjuet 
med direktøren for Sykkelprosjektet, 
Rune Gjøs. Formålet er å vise bredden 
på begrepet mobility management, 

samt fleksibiliteten i bruken av den. 
Alle tiltak som er med på å påvirke 
holdning og reiseatferd, kan hovedsa-
kelig betegnes som MM-tiltak. 

4.8.1 Sosiale media

For å skape bedre 
kontakt med befolk-
ningen etablerte 
Sykkelprosjektet sider både på 
Facebook og Twitter under navnet 
Sykkel i Oslo. Begge kanalene har vært 
brukt aktivt siden begynnelsen av 2014, 
og har lignende formål, men litt ulike 
brukergrupper; Facebook brukes både 
for å informere om sykkelsatsingen 
og mobilisere folk til å delta i den. På 
Twitter, i tillegg til å spre budskap, 
melder syklister inn ting de ønsker å få 
fikset (Gjøs, 2017). Facebooksiden Syk-
kel i Oslo er fulgt av til sammen 11 797 
personer. Følgerne er ikke kjøpt, men 
genuint opptatt av det Sykkelprosjek-
tet holder på med, mener Gjøs. Under 
hvert innlegg følger det vanligvis 
diskusjoner om aktuelle prosjekter, 
hvor Sykkelprosjektet svarer på 
spørsmål. På Twitter har de 2496 
følgere. Begge kanalene brukes for å 
opplyse om aktuelle saker i forbindel-
se med sykkelsatsingen. Innlegg som 
deles handler hovedsakelig om pågå-
ende prosjekter, kampanjer, kurs og 
arrangementer eller å ta imot innspill 
fra befolkningen. Slik ble det gjort med 
bl.a. sykkelpassasjer, der det ble lagt ut 
et innlegg med spørsmål om hvor folk 
ønsket sykkelpassasjer skulle etableres. 
Det kom til sammen 130 kommentarer 
under dette innlegget. De fleste var 
konkrete innspill med googlereferanse 
til lokasjon. I løpet av ett år ble fem 
slike passasjer fikset, og informasjonen 
om dette ble formidlet via Facebook 
(Gjøs, 2017).
Det samme skjer med oppgradering av 
sykkelfelt. Det spørres om hvor det er 
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størst behov for oppgradering, Sykkel-
prosjektet tar imot innspill, gjennomfø-
rer oppgraderinger og resultatet publi-
seres. Gjøs mener at på denne måten 
viser man at det å gi tilbakemeldinger 
fungerer, og at Sykkelprosjektet er en 
seriøs aktør som tar befolkningens me-
ninger i betraktning på høyeste nivå. 
Videre understrekker han at for Sykkel-
prosjektet er det viktig å bruke tid på 
å forklare hvorfor de gjør ting på den 
måten de gjør. Eksempelvis, 
trinnvis gjennomføringsstrategi 
handler om å forbedre sykkelforhold 
ved bruk av midlertidige tiltak i påven-
te av å få permanent løsning. Når noen 
spør om hvorfor ting er gjort på denne 
måten, får de vanligvis svar fra Sykkel-
prosjektet selv eller fra deres følgere 
som er engasjert i sykkelsatsingen, og 
som har forståelse for Sykkelprosjek-
tets arbeidsstrategi (Gjøs, 2017). 
Viktig med bruk av begge kommunika-
sjonskanalene er at folk får mulighet 
til å komme med innspill, og får svar på 
spørsmål. 
Sykkelprosjektets tilstedeværelse på 
sosiale media, settes pris på. Mange sier 
at de opptrer ”ukommunalt”, da 
deres tilnærming er mer personlig 
(Gjøs, 2017). 
Sykkelprosjektet støtter andres enga-
sjement i sykkelsatsingen ved å dele 
arrangementer om ulike sosiale aktivi-
teter på sin Facebook og Twitter. 
Sosiale media benyttes for å fremme alt 
som har med sykkel å gjøre. 
Sykkelprosjektet lager også korte 
videoer om hvordan syklister skal for-
holde seg til trafikkregler, og poster 
dem på Facebook. De viser til praktiske 
eksempler på ulike trafikksituasjoner. I 
forbindelse med oppmerking av
sykkelbokser rundt om i Oslo, laget de 
en video som viste hvordan boksene 
var ment å brukes, eller hvordan syklis-
ter skulle forholde seg til andre trafi-
kanter i rundkjøringer, og i kryss (Syk-

kel i Oslo/facebook, 28.04.17).
Dessuten, på nettsiden til Sykkelpro-
sjektet finner man detaljert informa-
sjon om bl.a. pågående og planlagte 
prosjekter, samt kart med sykkelruter 
hvor man kan sjekke hvor lang tid det 
tar å sykle mellom destinasjonene i 
forskjellig tempo. 

4.8.2 Informasjon og kampanjer

Denne formen for spredning av 
budskap benyttes mye. Innholdet i 
kampanjer varierer, avhengig av tid på 
året, og hvilken målgruppe man ønsker 
å nå. Det har vært særlig fokus på å få 
flere til å sykle om vinteren. I forbindel-
se med vintersykkelkampanjen i 
november 2016 ønsket Sykkelprosjek-
tet å gå i samarbeid med sykkelfor-
handlere. Samarbeidet gikk ut på at 
sykkelforhandlerne skulle gi avslag 
ved kjøp av piggdekk, og tilby gratis 
bytte av dekk, samt hjelpe med å for-
midle informasjon om vintersykling. 

Til gjengjeld tilbød Sykkelprosjektet 
hjelp til markedsføring av deltagende 
sykkelbutikker, noe som kunne bidra til 
mersalg av vintersykkelutstyr (Sykkel i 
Oslo/facebook 19.10.16). Kampanjen ble 
støttet av 15 sykkelforhandlere som ga 
20% avslag på kjøp av piggdekk med 
gratis omlegging i en begrenset tids-

Fig. 20
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periode. I forbindelse med denne kam-
panjen sto Sykkelprosjektet på stand på 
Rådhusplassen, der de tilbød de første 
100 syklister som møtte opp gratis 
påsatt piggdekk (Gjøs, 2017). Det var 
anledning til å teste ut lastesykler og 
andre vinterutstyrte sykler. I kampan-
jen deltok ordfører Marianne Borgen 
som selv prøvde ut vintersykling. 
Vintersykling er ikke enda populært 
ettersom mange synes at det er farlig å 
sykle på glatt føre. Sykkelprosjektet har 
derfor utformet noen tips for nybegyn-
nere som er tilgjengelige både på deres 
nettside, og Facebook (Sykkel i Oslo/
facebook, 3.01.17). I tillegg til det har 
Grønne Jenter, bloggere som er opptatt 
av miljøtematikken laget en kort video 
om vintersykling. De viser hvordan det 
egentlig er å sykle på glatt føre, og gir 
nyttige tips (Sykkel i Oslo/facebook, 
25.01.2016). 
Hver høst arrangeres kampanjer som 
har som formål å lære folk å bruke 
lys i mørket. Utdeling av sykkellys og 
reflekser skjer vanligvis i forkant av 
vintersesongen der Sykkelprosjektet 
går i samarbeid med andre aktører. I 
fjor var f.eks. Syklistenes Landsfore-
ning og Trygg Trafikk, mens i år var 
Politiet. Det de gjør er å holde stand på 
ulike steder i byen, og deler ut lykter til 
forbipasserende syklister. Sykling uten 
lys i mørket kan bøtelegges, men årets 
aksjon har gått ut på å dele ut lykter i 
stedet for bøter. Målet var å motive-
re syklister til å bruke lys, heller enn 
å straffe dem. Slike aksjoner foregår i 
ulike bydeler i Oslo, ikke bare de sen-
trumsnære. 
I januar 2017 ble det publisert resul-
tater fra en undersøkelse blant ferske 
vintersyklister som deltok i vintersyk-
kelkampanjen i 2015. Kampanjen hadde 
lignende opplegg som vinterkampanjen 
året etter, noe jeg skrev om ovenfor. 
Undersøkelsens resultater viste at 
deltakere syklet flere dager i uka, og 

de opplevde det som trygt å sykle med 
piggdekk. Mange sa også at det var 
enklere og mer behagelig å sykle om 
vinteren enn det de først hadde forven-
tet (Sykkel i Oslo/facebook, 9.01.17). Av 
ett av facebookinnleggene fremgår det 
at økningen blant vintersyklister ble 
65% høyere i februar 2017 enn samme 
måned i 2016 (Sykkel i Oslo/facebook 
9.02.17).

Det har også blitt gjennomført 
informasjonskampanjer rettet mot 
studenter hvor det ble laget tips til 
hvor man kunne kjøpe billige sykler, og 
hvor i byen fantes det gratis eller billige 
sykkelverksteder, samt informasjon om 
hvor mye penger man sparer årlig på å 
sykle i stedet for å reise kollektivt (Oslo 
kommune/Sykkel, 2017). 

I forbindelse med Europeisk mobili-
tetsuke laget Sykkelprosjektet sammen 
med Oslo Bysykkel en kampanje i sep-
tember 2016, der man kunne 
delta i en sykkelkonkurranse og vinne 
et bysykkelkort (Sykkel i Oslo/ face-
book 19.09.16). Det var også anledning 
til å få fikset sykkelen sin helt gratis av 
Sykkelkjøkkenet Oslo-SKO. De driver 
med sykkelreparasjon selv, og lærer 
bort andre som følge av eget initiativ. 
Deres formål er å bidra til økt bevisst-
het rundt sykling (Sykkelkjøkkenet 
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Oslo-SKO, u.d.). 
I år har Oslo Bysykkel laget en kampan-
je #TerraIncognitaOslo for å oppfordre 
folk til å sykle på strekninger som aldri 
er blitt syklet før (Oslo Bysykkel/face-
book 24.05.17). 
I år som i de to foregående årene har 
Sykkelprosjektet utlyst en forespørsel 
rettet mot sykkelbutikker og sykkel-
verksteder om å være med på kampan-
je for å oppmuntre flere til å sykle året 
rundt. Kampanjen handlet om vedlike-
hold, service, samt bruk av riktig utstyr 
(Oslo kommune/Sykkel, 2017).
På nettsiden til Sykkelprosjektet finner 
man detaljert informasjon om deres 
innsats, hvem de er, og kontaktinfor-
masjon. Nettsiden er oversiktlig og 
det er lett å finne frem. Man kan også 
abonnere på nyhetsbrevet Sykkel i Oslo 
som sendes én gang i måneden, hvor 
man kan lese om aktuelle saker. I til-
legg legger Sykkelprosjektet ut 
kampanje- og opplæringsvideoer, 
opptak fra seminarer om sykkelsatsing i 
Oslo på Youtube. 
Deres arbeid er transparent, og ved å 
følge alle informasjonskanalene Sykkel-
prosjektet er aktivt på, kan man lære 
mye om deres strategi. 

4.8.3 Sosiale arrangementer

Sykkelprosjektet arrangerer ulike 
sosiale aktiviteter enten i egen regi 
eller i samarbeid med andre aktører, 
eller ved å gi støtte til andre arran-
gører. Internasjonal Vintersykkeldag 
arrangeres i februar hvert år, her 
konkurrer flere europeiske vinterby-
er med hverandre om å få flest antall 
syklister (winterbiketoworkday.org). 
Oslo har deltatt siden 2013. I forbindel-
se med arrangementet sto Sykkelpro-
sjektet på stand flere dager i februar i 
år, der de delte ut sykkelutstyr. 
Dessuten, gjennom samarbeid med en 
rekke sykkelbutikker var det flere til-

bud på kjøp av vinterutstyr for sykkel 
(Sykkel i Oslo/facebook 3.02.17). 
Det arrangeres kontinuerlig åpne syk-
kelverksteder hvor man kan få hjelp 
og tips til vedlikehold og reparasjon av 
sykkel. Arrangementer drives stort sett 
av frivillige, og er gratis. Der er det ofte 
anledning til å teste ut el-sykler. 
Sykkelfix er et arrangement hvor barn 
og unge kan delta i ulike sykkelaktivite-
ter, samt få hjelp til å få fikset sykkelen 
sin. Byverkstedet er arrangøren, med 
støtte fra Sykkelprosjektet. Årets 
arrangement var organisert med hjelp 
av ungdommer som drev egne sykkel-
verksteder, og under arrangementet 
hjalp de med å pusse opp sykler. 
Under Oslo Pride Parade kunne man, 
ved kjøp av bysykkel-abonnementet 
støtte Foreningen for kjønns- og seksu-
alitetsmangfold. 

Sykkelprosjektet samarbeider med 
Syklistenes Landsforening om ulike 
arrangementer og aktiviteter. I mars 
2016 var Syklistenes Landsforening på 
jakt etter personer som hadde lyst til å 
arrangere sykkelturer i Oslo. Målet var 
å motivere flere til å oppdage Oslo fra 
sykkelsetet. Sykkelturene skulle være 
åpne for alle, men noen skulle være ret-
tet mot spesifikke målgrupper som var 
underrepresentert i sykkelstatistikken 
(SLF Oslo/facebook, 29.03.16). 
Et lignende arrangement ble organisert 
i august i år av KORO (Kunst i Offent-
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lige Rom) som gikk ut på kunstomvis-
ning på sykkel i Oslo. Arrangementet 
var gratis og åpent for alle. 
Syklistenes Landsforening Oslo arran-
gerer hvert år Sykkelens dag i ulike 
bydeler i Oslo, hvor folk kan delta i 
aktiviteter som sykkelmekking, 
hinderløype, og få hjelp til å pusse opp 
sykkelen sin eller mulighet til prøve ut 
el-sykler. Sykkelprosjektet er til stedet 
på slike sosiale arrangementer ved å stå 
på stand, og dele ut sykkelutstyr. 
Hvert år i juni deltar Sykkelprosjektet 
på festivalen #MittGrønneOslo, hvor 
de arrangerer aktiviteter som bytte-
marked for barnesykler, testing av 
lastesykler, sykkelaktiviteter for barn, 
og utdeling av kart, turguider osv. 
Dessuten tilbyr de gratis utlån av 
mobilt sykkelanlegg som kan brukes 
av alle i forbindelse med et arrange-
ment, eller bare for å prøve det ut i 
nærmiljøet. Sykkelprosjektet tar ansvar 
for å transportere anlegget, og tilbyr 
hjelp til å sette opp og rigge ned. Det 
er en gruppe med ungdommer som 
samarbeider med Sykkelprosjektet om 
dette, og hjelper til med montering og 
demontering av anlegget. Sykkelba-
nen har ulik vanskelighetsgrad, og kan 
tilpasses ulike alderstrinn. Målet med 
Sykkellek er hovedsakelig at barn og 
unge skal oppleve det som gøy å sykle 
og mestre sykkelen, noe som igjen vil 
bidra til å skape gode sykkelvaner (Oslo 
kommune/Sykkel, u.d.)
Det finnes mulighet for gratis utlån av 
sykkelstativer til store, offentlige arran-
gementer. Dette inkluderer frakt, og 
opp- og nedrigg av stativer. Man kan 
låne stativer som har plass til alt fra 
100 til 1000 sykler. 
Denne tjenesten viste seg å være en 
suksess allerede i 2014, da Sykkelpro-
sjektet i samarbeid med Øyafestivalen 
satte opp 500 flyttbare sykkelstativer, 
og finansierte at området ble bevoktet 
for å sikre trygg sykkelparkering. 

Første festivaldagen ble sykkelparke-
ringen fylt opp allerede etter en halvti-
me. I 2015 økte antallet til 1000. Sam-
me år tilbød Sykkelprosjektet utlån av 
sykkelstativer på andre store arrange-
menter som Piknik i parken, Oslo Pride 
Parade, Norwegian Wood, Norway 
Cup, Findings festival og til og med 
A-has konsert på Ullevål stadion. Tilbu-
det har vist seg å være en stor suksess 
som mange arrangører ønsker å benyt-
te seg av (Gjøs, 2017). 
De neste årene var det enda flere arran-
gører som ønsket å låne stativene. 

4.8.4 Støtte til organisasjoner, 
grupper, næringsliv osv som driver 
sykkelvennlige aktiviteter

Sykkelprosjektet er åpent for å gi støtte 
til forskjellige aktiviteter som har som 
formål å oppmuntre folk til å begynne 
å sykle. På nettsiden deres er det opp-
lyst om at ideelle organisasjoner, kom-
munale virksomheter, næringslivet og 
privatpersoner kan søke. Det priorite-
res spesielt aktiviteter rettet mot barn 
og unge, eldre og utsatte grupper, og 
aktiviteter rettet mot publikum 
generelt fremfor private personer. 
Bydeler som har lav sykkelandel (Alna, 
Søndre Nordstrand, Vestre Aker, Ul-
lern, Gamle Oslo, Østensjø, Stovner, 
Bjerke, Grorud) prioriteres først (Oslo 
kommune/Sykkel i Oslo, u.d.). 
Et eksempel på aktivitet som det kan 
søkes støtte til er sykkelverksteder.
Det åpnes stadig nye sykkelverksteder 
rundt om i Oslo som også støttes av 
andre aktører. Sparebankstiftelsen 
DNB støttet et frivillig initiativ Syk-
kelkjøkkenet Oslo – SKO for å åpne et 
sykkelverksted. Verkstedet tilbyr gratis 
sykkelmekkingskurs for barn og 
voksne, samt reparerer gamle sykler for 
gjenbruk. Tilbud om gratis sykkelrepa-
rasjon eller mulighet til å kjøpe brukt-
sykkel finnes også i andre bydeler, slik 
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at folk får mulighet til å fikse sykkelen 
sin eller kjøpe brukt i nærheten av der 
de bor. 
I 2016 åpnet Kirkens Bymisjon eget 
verksted PAAHJUL som drives av 
tidligere rusavhengige. Mens i 2017 
kom et såkalt pop-up sykkelverksted 
som drives av unge flyktninger. 
På denne måten får flyktningene ar-
beidstrening, og møter folk. Dette er 
et samarbeid mellom bydelene, Sykkel-
prosjektet og Prosjektet Bilfritt byliv. 
Samarbeidet er basert på at kommunen 
finansierer prosjektet, mens bydelene 
organiserer arbeidet (Gjøs, 2017). 

Via Naturvernforbundet Oslo og Akers-
hus sin ordning Sykle, så klart! kan 
man låne el-sykler for å teste dem i en 
uke. Ordningen støttes av Oslo kom-
mune og Akershus fylkeskommune 
(Sykkel, så klart!/facebook, 7.03.17). 
Støtte kan også være via markedsfø-
ring av forskjellige aktiviteter,
arrangementer og virksomheter. 
Peloton Oslo er en pub og et sykkel-
verksted i ett, som er med på å arrange-
re sykkelvennlige aktiviteter som f.eks. 
sykkelorientering, hvor man kan bli 
kjent med byen fra sykkelsetet. Puben 
blir stadig referert til på facebooksiden 
til Sykkelprosjektet i forbindelse med 
ulike arrangementer. 
Siste fredag hver måned samler syklis-
ter seg under den såkalte Critical Mass 
Oslo aksjonen, der de sykler sammen 
i Oslo sentrum. Aksjonen er en form 

for markering for at Oslo bør bli en 
bedre by å sykle i. Slik det fremgår av 
facebooksiden til Critical Mass – Oslo, 
er det ingen klar ledelse, eller agenda, 
målet deres er å vise at sykkelen har 
en naturlig plass i enhver moderne by 
(Critical Mass – Oslo/facebook, u.d.). 
Sykkelprosjektet støtter slike aksjoner 
ved å dele de på sin facebookside, og 
oppfordrer andre til å delta. Det finnes 
et stort spenn av lignende arrangemen-
ter tilpasset ulike preferanser som f.eks. 
transportsykkeltreff som arrangeres av 
Transportsykkel, der får man anledning 
til å teste ut ulike typer lastesykler før 
man bestemmer seg for å kjøpe egen. 
På bloggen til Transportsykkel finner 
man mye informasjon om ulike typer 
el-sykler som er tilgjengelige på mar-
kedet. Sykkelprosjektet støtter ikke 
bloggen økonomisk, da den drives uav-
hengig, men markedsfører den via sine 
sosiale medier. 

4.8.5 Kurs og informasjonsmøter

Det arrangeres kontinuerlig åpne in-
formasjonsmøter om temaer som er 
knyttet til sykkelsatsing i Oslo. Det 
kan være alt fra korte infomøter, der 
kommunen svarer på spørsmål og tar 
imot innspill, til fagmøter som f.eks. da 
Oslo kommune hadde samarbeid med 
Futurebuilt som arrangerte et åpent 
møte Oslo på sykkel og kollektivtrans-
port. Hva betyr det for byutviklingen? 
i februar 2016. Der kunne man høre 
fagpersoner snakke om hvordan økt 
satsing på miljøvennlig transport kan 
påvirke Oslo i fremtiden. I løpet av 
2016 og 2017 har det blitt arrangert 
en rekke åpne informasjonsmøter om 
sykkeltilrettelegging i bydelene i Oslo, 
for å spre informasjon og kunnskap om 
miljøvennlig transport.
I mai 2016 ble det arrangert et møte i 
regi av Næring for klima om bruk av 
sykkel til varetransport i by. Nærings-
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drivende kunne lære om fordelene 
sykkel har for person- og varetransport 
med eksempler fra inn- og utland. Det 
kom ambassadører fra Nederland og 
Danmark. Samme måned ble det også 
arrangert en gratis workshop i regi av 
Oslo kommune og Statens Vegvesen 
om hvordan sykkel kan løse transport- 
og vareleveringsbehov. I forbindelse 
med workshopen informerte arrangø-
rer at de ønsket å starte et pilotprosjekt 
i samarbeid med privat næringsliv for å 
stimulere til varetransport, og 
servicenæring på sykkel i Oslo (Sykkel i 
Oslo/facebook, 9.05.16). 
Det arrangeres gratis kurs i Oslostan-
darden (egen sykkelhåndbok som gjel-
der kun for Oslo) som hovedsakelig er 
rettet mot planleggere i Osloregionen, 
men kurset er også åpent for ikke-plan-
leggere. Det finnes også et utvalg av 
kurs hvor erfarne sykkelmekanikere 
lærer ungdom grunnleggende sykkel-
mekking. Etter endt kurs får deltakere 
kursbevis.

Det finnes også et kurs for nybegyn-
nersyklister som arrangeres av Sykkel-
kompis hver tirsdag. Ved å sykle i Oslo 
sentrum lærer de om hvordan syklis-
tene skal forholde seg til trafikken, og 
føle seg tryggere i den. Kommunen har 
også arrangert et gratis heldagskurs i 
år rettet mot personer som ønsket å bli 
sykkelinstruktører. 

4.8.6 Økonomisk støtte til kjøp av 
el-sykler

I en midlertidig prøvekampanje i januar 
2016 ga Oslo kommune et tilskudd på 
inntil 5000kr til kjøp av el-sykler til 
private personer. I løpet av to dager 
hadde 300 personer søkt om støtten. 
Året etter gjaldt tilskuddet for 
el-lastesykler, også for private perso-
ner. Budsjettet var på 5 millioner kr, og 
tilskuddet var på inntil 10 000 kr. På en 
halvtime var alle pengene gitt bort. 
Tilskuddsordningen for el-lastesykler 
ble mer populært enn året før (Gjøs, 
2017). Kommunen ga også økonomisk 
støtte til kjøp av el-lastesykler til 
bedrifter, organisasjoner, sameier/bo-

rettslag (Oslo kommune/Sykkel, u.d.).
I november publiserte Sykkelprosjektet 
på Facebook at de ønsket å gi bort en 
gratis taxisykkel som en adventsgave 
til enten en organisasjon, et eldresenter 
eller noen som ønsket å bruke sykke-
len til å hjelpe andre som ikke kunne 
sykle selv. Under innlegget kunne folk 
skrive hvem de mente skulle hatt nytte 
av sykkelen, og Sykkelprosjektet skulle 
velge vinneren ut fra kommentarene. 
Vinneren ble en avlastningsbolig for 
barn med nedsatt funksjonsevne i By-
del Gamle Oslo (Sykkel i Oslo/facebook 
28.11.16).
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4.8.7 Bedriftsrettede tiltak

Den meste kjente aksjonen i Norge 
Sykle til jobben er blitt arrangert av Be-
driftsidrettsforbundet siden 1973. Dette 
er en årlig aksjon som arrangeres på vå-
ren og som pågår i 60 dager. Formålet 
er å få folk til å bevege seg mest mulig 
i løpet av denne perioden, samt logg-
føre aktiviteten sin, da det til slutt blir 
delt ut premier til de mest aktive lag og 
enkeltdeltakere. Aksjonen er 
rettet mot bedrifter, hvor man kan del-
ta som et lag eller alene (Bedriftsidret-
ten, u.d.). Selv om kampanjen kun går 
over 60 dager, er det imidlertid nok tid 
til å opparbeide nye reisevaner. 
Kampanjen har som formål å påvirke 
folks mobilitet i en mer helsevennlig 
retning. Bakgrunnen for denne aksjo-
nen er å forbedre folkehelse, hensynet 
til miljøet er komplementært. 
Aksjonen er ikke Sykkelprosjektets eget 
initiativ, men de støtter den ved selv å 
delta, samt oppfordre andre til å gjøre 

det. 
For at flere bedrifter skal satse på syk-
kel som transportmiddel blant sine 
ansatte, ble det i april i år lansert en 
landsdekkende sertifiseringsordning 
for sykkelvennlige bedrifter. Målet er 
å få arbeidsgivere til å tilrettelegge for 
sykkel på arbeidsplassen. Syklistenes 
Landsforening er ansvarlig for sertifise-
ringen, men ordningen ble utarbeidet i 
samarbeid med FutureBuilt, og 
kommunene Oslo, Asker, Bærum og 

Drammen. 
Rådhuset og Renovasjonsetaten har 
vært med som pilot-arbeidsplasser i 
utviklingen av ordningen (Sykkel i 
Oslo/facebook, 22.03.17). I forbindelse 
med lanseringen ble professor i 
arkitektur Steven Fleming invitert til 
å holde foredrag. Fleming er selv en 
sykkelentusiast i det nederlandske 
selskapet Cycle Space (Futurebuilt.no, 
18.04.17).
Nordea bank på Majorstuen var blant 
de første private bedriftene som ble 
sertifisert som en miljøvennlig arbeids-
plass. For å få flere av sine ansatte til 
å sykle til jobben, bygget de om et 
gammelt møbellager til sykkelparke-
ring med forskjellige fasiliteter (Løken, 
2016). I år ble Eiendomsselskapet Avan-
tor kåret til Norges mest sykkelvennli-
ge arbeidsplass. 
Oslo Bysykkel har også utvidet tilbudet 
sitt i oktober i år til å omfatte bedrifter. 
De lanserte en ny bedriftsordning, hvor 
bedrifter kan gi bort enkeltturer, og 
ulike abonnementer til sine ansatte og 
kunder (Oslo bysykkel/bedrift). 
Mange kommunale etater har begynt 
å bruke el-sykkel i stedet for bil. Blant 
dem som fikk sykler i første omgang 
var ansatte i Vann- og avløpsetaten, 
hjemmetjenesten, jordmødre, helsesøs-
tre, barnevernet og parkforvaltningen 
(Velle, 2017). 
I juni ble det lansert Norges første 
mikroterminal for varedistribusjon 
med sykkel. Dette var et prøveprosjekt 
for grønn varetransport mellom Oslo 
kommune, Statens Vegvesen og DHL 
Express (nevnt ovenfor i punkt om kurs 
og informasjonsmøter). I Oslo sentrum 
er det 20 millioner vareleveranser med 
varebiler og smålastebiler årlig, det 
hevdes at lastesykkel har et potensiale 
til å ta en fjerdedel av dette (Busterud 
Erken, 2017). 

Fig. 26
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4.8.8 Tiltak rettet mot spesielle mål-
grupper

Sykkelprosjektets holdningsskapende 
arbeid rettes mot spesielle målgrupper, 
der innholdet i kampanjer er tilpasset 
enkelte gruppens transportbehov.
De driver bl.a. målrettede kampanjer 
mot studenter. I forbindelse med start 
på studieåret sto Sykkelprosjektet på 
stand Blindern og ved Høgskolen i Oslo 
der de delte ut sykkelsekker fylt med 
sykkelverktøy. Til sammen delte de ut 
1000 slike. Informasjonsbrosjyrer er 
også tilgjengelige på engelsk for uten-
landske studenter (Gjøs, 2017). 
Gjøs hevder at de har god kontakt med 
ledelsen både på Universitetet og Høg-
skolen. På Blindern er det planer om å 
lage egne sykkelskurer eller eget 
sykkelhotell. De har sykkelstativer fra 
før, men de er ikke praktiske, da de står 
for langt unna, noe som gjør at folk 
parkerer rett foran forelesningssalen 
(Gjøs, 2017). 

I tillegg jobber Sykkelprosjektet med å 
få bysykkelstativene så nær de 
store studiestedene som mulig. Tidlige-
re var det forbudt å ha med bysykkel-
stativer på Blindern fordi ordningen er 
reklamefinansiert, noe som strider mot 
Universitetets politikk (Gjøs, 2017). Det 
nærmeste bysykkelstativet var i Blin-
derveien, cirka 500 meter fra campu-
sen. Men til slutt kom Sykkelprosjektet 
til enighet med Universitetet, og det 
ble satt opp bysykkelstativer på 
universitetsområdet (Gjøs, 2017). 
I april hadde Statens Vegvesen Øst 
sammen med Studentsamskipnaden i 
Oslo og Akershus arrangert Vårpuss av 
sykler på Bjølsen Studentby, hvor stu-
dentene fikk hjelp til å pusse opp 
syklene sine og fikk anledning til å tes-
te ut el-sykler (Sykkel i Oslo/facebook 
20.04.17). 

Eldre er blant Sykkelprosjektets prio-
riterte målgrupper. Gjennom aksjonen 
Sykling uten alder ønsket Sykkelpro-
sjektet å rette spesiell oppmerksomhet 
mot eldre som bor på sykehjem. De tok 
kontakt med Sykehjemsetaten som har 
ansvar for til sammen 50 kommunale 
sykehjem over hele Oslo. De tilbød kjøp 
av såkalte rickshaw-sykler for at man 
kunne sykle sammen med eldre. 

Formålet var å gi eldre mulighet til å 
komme seg ut og oppleve nærområ-
det fra sykkel. Etaten sa nei til tilbudet 
først fordi de syntes det var farlig å 
sykle ute i trafikken med eldre. Sykkel-
prosjektet ba om lov til å presentere 
idéen sin til de 50 sykehjemmene, men 
det var bare to som sa ja til å prøve det 
ut. Sykkelprosjektet kjøpte dermed to 
elektriske rickshawsykler til hver av 
dem. Etter ett år evaluerte Sykehjem-
setaten ordningen, og bestemte seg for 
å sette av 5 millioner kr til kjøp av slike 
sykler til alle sykehjemmene i byen 
(Gjøs, 2017). Sykkelturer koordineres 
av bydelens demenskoordinator og 
prosjektleder for dagsaktiviteter (Oslo 
kommune/Sykkel, u.d.). Selve aksjonen 
kommer opprinnelig fra Danmark, og 
startet for første gang i 2012. Etter 5 
år er det allerede 33 land som har blitt 
med i denne aksjonen. 

Den mest prioriterte målgruppen er 
barn. Målet er å få en ny generasjon 
av Osloboere som er vant med å sykle. 

Fig. 27
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Mye av arbeidet er derfor rettet mot 
denne målgruppen. Syklistenes Lands-
forening har laget et hefte La barna 
sykle som Sykkelprosjektet har delt ut 
via sine sosiale medier. I heftet finner 
man informasjon om hvorfor barn bør 
lære å sykle med tips til opplæringen. 
Høsten 2017 har Sykkelprosjektet sendt 
ut til alle kommunale barnehager en 
sykkelpakke med løpesykler, balanse-
sykler og sykler til ansatte, inkludert 
pedagogisk materiale for å inspirere 
og veilede. Målet er at flest mulig barn 
skal lære seg å sykle før de begynner 
på skolen (Gjøs, 2017). Det finnes kurs i 
trafikkregler for ungdommer ved 
Markaskolen. De samarbeider om dette 
med Sykkelprosjektet. Skolen tar imot 
ungdomsskoleelever hver dag hele året 
(Gjøs, 2017). Kurset er arrangert som et 
heldagsprogram der ungdommene tar 
en sykkeltur ut i marka, og lærer bl.a. 
om fart/avstand/tid, trafikkregler (Mar-
kaskolen, 08.06.15). 
I år mellom 3 og 31.mai ble det lansert 
en ny kampanje rettet mot ungom-
dsskoleelever i Oslo og Akershus, den 
hadde som formål å oppfordre flere til 
å begynne å sykle til skolen. Kampanjen 
gikk ut på at elevene skulle konkurrere 
med andre klasser og skoler om hvem 
som syklet mest i denne tidsperioden. 
De mest aktive vant premier. 
Aktivitetsregistreringen skjedde ved 
hjelp av en applikasjon U-Go (Sykkel i 
Oslo/facebook 2.05.17).  

Planen er også å lage et opplæringskurs 
for voksne som ikke kan sykle. Ifølge 
statistikken er det mange voksne som 
bor i de ytre bydelene som ikke kan 
sykle. Målet er derfor å tilby en opplæ-
ring i en større skala rettet akkurat mot 
denne målgruppen (Gjøs, 2017). Som 
følge av et samarbeid mellom Sykkel-
prosjektet, Furuset bibliotek og akti-
vitetshus, Stiftelsen Betanien, Furuset 
IF og Hovmester mek og prep, er det 

mulig å låne sykler med bibliotekkortet 
på Furuset bibliotek. Biblioteket har 
seks sykler til rådighet: fire til voksne 
og to til barn. I tillegg har Aktivitetshu-
set eget sykkelverksted som drives av 
frivillige som lærer bort sykkelmekking, 
og hjelper til med reparasjon (Furuset 
bibliotek og aktivitetshus, u.d.). 
Tilbudet er tilgjengelig kun i sommerse-
songen.

4.8.9 Enkle fysiske tiltak

Denne formen for tilrettelegging har 
vært hyppig brukt i arbeidet med 
sykkeltilrettelegging i Oslo fordi at de 
fysiske hindringene anses for å være 
aller mest dominerende. Ved hjelp av 
enkle tiltak kan forholdene for syklis-
tene forbedres vesentlig i påvente av å 
få permanent løsning. Sykkelprosjektet 
er klar over at de små forbedringene 
har stor betydning, og satser mye på 
det. Oppgradering av sykkelveier i form 
av legging av rød asfalt og etablering 
av sykkelpassasjer, regnes som mindre 
fysiske tiltak som kan ha stor påvirk-
ningskraft.

Forskning viser at syklister føler seg 
tryggere ved å sykle i sykkelveier med 
farget asfalt (Pucher mfl., 2010: 109). 
Gjøs bekrefter selv at små tiltak som 
oppmerking av sykkelfelt kan ha stor 
nytte før endelig løsning kommer 
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(Gjøs, 2017). På grunn av dårlig 
trafikkultur blant syklistene har det 
også vært nødvendig å tegne symboler 
som viser retning syklistene skal sykle 
i. Det hender ofte at syklistene sykler 
på feil side av veien, da de tror at for 
dem gjelder de samme reglene som for 
gående. 
Sykkelpumpestasjoner eller sykkelpleie-
re som de også blir kalt, går også under 
denne tiltakskategorien. De er utstyrt 
med enkelt verktøy som kan brukes til 
sykkelreparasjon og til å pumpe 
hjulene. 
Fothvilene som finnes langs veikan-
ten ved kryssene, er noe som har blitt 
populært blant syklister. Man finner én 
i Torggata, to i Oslogate og én i Bispe-
gata. Men på grunn av minimumskrav 
i forhold til plass for å sette opp en slik, 
samt problemer med vedlikehold på 
vinteren, er det ikke tenkt å sette opp 
flere fothvilere i byen (Gjøs, 2017). 
I takt med økende salg av lastesykler, 
ble det i mars i år for første gang satt 
opp stativer for lastesykler på Bislett, 
og det skulle komme flere i løpet av 
året.

I Oslo sentrum er mangel på en god 
sykkelparkering et problem. Det er 
ikke uvanlig å se syklene parkert langs 
lyktestolper eller skilt. For å gi et bed-
re parkeringstilbud for sykler bl.a. nær 
butikker og serveringssteder, har Syk-
kelprosjektet, Fettom og FutureBuilt 
inngått et samarbeid. De har gjennom-
ført en rekke pilotprosjekter hvor de 
spurte butikkeierne om de ønsket å 
gjøre om bilparkeringen til en sykkel-
parkering i en avgrenset tidsperiode. 
Etter ett år gjorde de en evaluering, 
og det viste seg at alle som var med på 
pilotprosjektet, ønsket sykkelparkerin-
gen permanent, da de opplevde økning 
i antall kunder (Gjøs, 2017). 
Siden november 2015 har Oslo 
kommune utvidet driftsrutinene sine 

ved å tilby stadig bedre vedlikehold på 
sykkelveinettet, særlig om vinteren. 
Det ble også tildelt mer penger til drift 
og vedlikehold. Via en meldingstje-
neste for drift av byens gater og par-
ker, BYMelding.no kan man melde fra 
om manglende feiing/snøbrøyting eller 
feil i sykkelveinettet. Meldingen sendes 
direkte til de som feier feltet eller fikser 
feil, og man får beskjed når det er gjort. 
Tjenesten er også tilgjengelig som en 
applikasjon under samme navn (Sykkel 
i Oslo/facebook 9.03.17).
Det har også blitt mulig å ta med 
sykkel gratis på T-banen utenom 
rushtiden, noe som gjør det lettere og 
mer effektivt å kombinere de daglige 
reisene. Selv om dette tiltaket ikke 
hører direkte til denne kategorien, er 
det en stor fordel særlig dersom det er 
tilrettelagt for trygg sykkelparkering 
nær kollektivknutepunktene. 

4.8.10 Ny bysykkelordning

I 2016 kom det en ny bysykkelordning, 
der ble det satt opp 300 bysykkelstati-
ver innenfor Ring 3. I forbindelse med 
det ble Oslos innbyggere spurt om hvor 
de ønsket at stativene skulle stå. 

Før sesongåpningen ble det i tillegg 
organisert et møte hvor man kunne 
teste ut nye bysykler, samt få svar på 
eventuelle spørsmål om ordningen 
(Oslo Bysykkel/ facebook, 22.08.2016). 
Bysykkelordningen er et samarbeid 
mellom Sykkelprosjektet og Clear 

Fig. 28
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Channel. Sykkelproskjektet bestemmer 
hvor stativene skal settes ut, mens Cle-
ar Channel har ansvar for bygging og 
drift (Gjøs, 2017). Bysykkelordningen er 
reklamefinansiert, noe som innebærer 
at med stativene følger reklame. Dette 
kan være et problem på steder der det 
ikke er tillatt med reklame. Eksempel-
vis i den tette byen kan det komme i 
konflikt med Byantikvaren. I 2017 har 
det kommet enda flere bysykkelstati-
ver rundt om i byen, og det ble mulig 
for første gang å kjøpe 24-timers og 
3-dagers billetter (www.oslobysykkel.
no), noe som gjør tilbudet mer tilgjen-
gelig for alle.

4.8.11 Involvering av befolkningen

Bortsett fra å informere om medvir-
kningsprosesser på en tradisjonell 
måte, benytter Sykkelprosjektet de 
sosiale kanalene sine til å involvere 
befolkningen i sykkelinnsatsen. Der 
finner man stort sett informasjon om 
kommende informasjons- og/eller 
folkemøter, vanligvis med påminnelser 
når det nærmer seg dagen. Eksempel-
vis i januar 2016 ble det publisert slik 
informasjon i forbindelse med arbeidet 
med ny sykkelhåndbok Oslostandard 
(Sykkel i Oslo/facebook, januar 2016). 
Dessuten arrangeres det kontinuerlig 
informasjonsmøter i forbindelse med 
utbygging av sykkelveier på spesifikke 
strekninger. Møtene er vanligvis i form 
av diskusjoner der folk kan stille spørs-
mål og komme med innspill. Sykkelpro-
sjektet er opptatt av å holde befolknin-
gen oppdatert på det de holder på med. 
Måten å tilrettelegge for medvirkning 
på, er fleksibel, med tanke på at man 
også kan bidra via sosiale medier. 
Eksempelvis ba Sykkelprosjektet publi-
kum om å komme med innspill til hvor 
de burde etablere sykkelpassasjer, legge 
ut rød asfalt eller lage snarveier. Med 
utgangspunkt i innspillene som kom, 

gjennomførte de tiltakene der hvor be-
hovet var størst. Da det skulle lages et 
nytt sykkelkart for Oslo, ble publikum 
også spurt om innspill. De ønsket å vite 
hva et slikt kart burde inneholde for å 
være lett leselig både for innbyggere 
og besøkende (Sykkel i Oslo/facebook 
30.11.16).
I forbindelse med etableringen av syk-
kelparkeringer, samarbeider Bymiljøe-
taten med bydelene, men 
lokalbefolkningen får også mulighet 
til å bestemme hvor parkeringene skal 
settes opp. 

4.8.12 Mediaomtale

Sykkelsatsingen i Oslo har fått mye 
oppmerksomhet i media i de siste 
årene. I 2014 skrev Aftenposten at som 
følge av dårlig sykkelpolitikk, ønsket de 
å rette søkelyset på Oslo som sykkelby i 
tiden fremover. Formålet var ikke bare 
å kritisere, men også fremheve mulig-
heter og ideer som kan gjøre Oslo til en 
bedre sykkelby. I artikkelen refereres 
det til myndighetenes mål om å kutte 
ned klimagassutslipp, og viktigheten av 
å satse på økt sykkelbruk for å oppnå 
dette (Leder/Aftenposten, 2014: 2). 

Aftenposten satte opp en såkalt Sykkel-
patrulje som følge av eget initiativ for 
å vise den positive utviklingen, og øke 
forståelsen for sykkelen. Siden da har 
mange meldt inn til avisen om farlige 
strekninger og nestenulykker på grunn 

Fig. 29
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av dårlig tilrettelegging. Dette, ifølge 
det som står i artikkelen, fikk tidligere 
byråd Guri Melby (V) bedre innsikt i 
hvor det var behov for tiltak, og det 
ble bevilget mer penger på sykkeltiltak 
enn opprinnelig planlagt (Leder/Aften-
posten, 2015: 2). I første omgang skulle 
det satses 4 millioner kr på enkle syk-
keltiltak som oppmerking og skilting, 
og etterhvert investere på harde infra-
strukturtiltak. 

Sykkelprosjektets innsats har fått mye 
positiv oppmerksomhet i media. 
I Østlandssendingen 8.september 2016 
ble det nevnt at Oslos nye sykkelpoli-
tikk har bidratt til at sykkeltrafikken 
har økt med 17% sammenlignet med 
året før. Sykkelprosjektet har selv del-
tatt aktivt i offentlige debatter. Kom-
munikasjonsansvarlig i Sykkelprosjek-
tet, Liv Jorun Andenes skrev et innlegg 
i Aftenposten om at Oslo har et poten-
siale til å bli en sykkelby på lik linje med 
København. Sykkelkultur oppstår ikke 
av seg selv, men krever aktiv innsats 
(Andenes, 2016: 9). 

I media vises det også til andres erfa-
ring med sykling i Oslo. I artikkelen En 
vintersyklistdrøm publisert i 
Dagsavisen, var det skrevet om en jen-
tes positive erfaring med vintersykling 
(Unosen, 2017), mens Dagbladet skrev 
om en småbarnsfars erfaring med bruk 
av lastesykkel til daglig jobbpendling 
(Egede-Nissen, 2017). 
I NAF medlemsblad ble det skrevet 
om at det ikke alltid er de store, dyre 
tiltakene som gir effekt, og referer til 
sykkelsatsingen i Oslo. Ofte er det nok 
med å starte med små tiltak som ut-
videlse av eksisterende sykkelfelt og/
eller legging av rød asfalt i kryss for å 
øke sikkerheten for trafikantene. Kom-
munikasjonssjef i NAF Inger Elisabeth 
Sagedal la til: ”det ser ut til at det skjer 
en kulturendring med denne satsingen 

(...)”. Hun legger merke til at det i Oslo 
jobbes systematisk med små forbedrin-
ger på sykkelveinettet, samtidig som 
det bygges nye sykkelforbindelser (Sa-
gedal, 2017). Mediedekning om den 
pågående sykkelsatsingen har vært 
veldig stor, alt fra kritikk til positive
erfaringer. Men det er tydelig større 
oppmerksomhet rundt det som er
positivt. 

4.8.13 Demonstrasjon av sykkelinn-
satsens positive effekter

Både media og Sykkelprosjektet selv 
satser på å demonstrere effekter av 
sykkelinnsatsen i Oslo. NRK publiserte 
bl.a. en artikkel som viste til resultater 
fra en undersøkelse om vintersykling. 
Den viste at antall vintersyklister i Oslo 
økte med over 50 % sammenlignet 
med tidligere år (Tufan og Tandstad, 
2016). 

I sommer satte Sykkelprosjektet 
sammen en egen gruppe for å spørre 
syklister ute på gata om hva de  
syntes om sykkeltilretteleggingen i 
byen. Personene som ble intervjuet var 
i ulike aldre: eldre, voksne med/uten 
barn, studenter osv. Erfaringene deres 
ble publisert på facebooksiden til 
Sykkelprosjektet. 

Fig. 30
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Demonstrasjon av effekter gjøres også 
ved å publisere resultater fra hold-
ningsundersøkelser blant befolkningen 
om hvordan de opplever Oslo som syk-
kelby. Det ble delt ut på både Sykkel-
prosjektets sosiale media og i Aftenpos-
ten. Resultatene viste at det ble gjort 
mange forbedringer som ble mottatt 
positivt av de spurte, til tross for at 
byen fremdeles ikke opplevdes som en 
god sykkelby (Løken, 2016). 
Oppgraderinger av sykkelveier publise-
res stadig på Facebook med bilder før 
og etter tiltaket, samt at man kan lese 
mer om hvert enkelt prosjekt på 
nettsiden Sykkel i Oslo.  
Oslo kommunes sykkelinnsats har blitt 
lagt merke til både nasjonalt og in-
ternasjonalt. De ble nominert til Oslo 
miljøpris i 2016 for sin innsats i arbeid 
med å gjøre Oslo til en bedre sykkelby. 
I vurderingen ble det lagt vekt på at 
arbeidet deres var konsekvent, samt 
at de fremmet sitt budskap ved å delta 
aktivt i offentlige debatter, og spredde 
sykkelvennlighet. Oslo ble også kåret til 
Europas miljøhovedstad av EU for bl.a. 
sin aktive sykkelinnsats. 

Dessuten vant Oslo kommune prisen 
Leadership Award for Cycling Promoti-
on. Det var for første gang en by vant 
denne 
prisen. Ett av kravene for å kunne 
vinne var en ekstraordinær innsats for 

å fremme sykkelinteresser (Weihe Pet-
tersen, 2017). 

I juni 2017 nådde Oslo topp 20-lista 
over verdens mest sykkelvennlige byer. 
Lista utarbeides hvert år av The Copen-
hagenize Design Co., hvor det velges ut 
fra 136 byer i verden de som skiller seg 
mest ut med sin innsats på sykkel (Col-
ville-Andersen, 2017). 
Sykkelprosjektet er opptatt av å synlig-
gjøre sykkelinnsatsen til Oslo kommu-
ne. En av betingelsene for å få støtte 
til sykkelaktiviteter, er at aktiviteten 
kommunen støtter blir publisert på 
sosiale media for å synliggjøre frem-
gangen (Oslo kommune/Sykkel i Oslo, 
u.d.). 
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4.9 Drøfting

Antall og type tiltak som er blitt gjen-
nomført så langt, og er planlagt å bli 
gjennomført viser at Sykkelprosjektet 
satser bredt på å oppnå målet om Oslo 
som sykkelby for alle. Deres tiltak er 
rettet både mot allmenheten og spesi-
elle målgrupper. Deres fokus er særlig 
rettet mot de gruppene som er under-
representert blant syklister. 
Reisevaneundersøkelsen som ble gjort 
i forbindelse med ny sykkelstrategi 
viste at det var stor forskjell på andel 
syklende i bydelene. I ytre bydeler viste 
det seg at i tillegg til lav sykkelandel 
var det mange voksne som ikke kunne 
sykle i det hele tatt. Sykkelprosjektet i 
samarbeid med bydelene ønsker derfor 
å styrke innsatsen mot denne gruppen i 
større skala ved å sette opp egne 
opplæringskurs. En annen måte å frem-
me sykkel på i de bydelene som har lav 
sykkelandel, er at de prioriteres når de 
søker om støtte til sykkelaktiviteter. 
Som jeg har vist ovenfor, er det blitt 
åpnet mange lokale sykkelverksteder 
i de siste tre årene. En rekke av dem 
drives av ungdommer. Det gjør at det 
finnes et tilbud om sykkelreparasjon i 
nærområdet, samt ungdommene får 
arbeidserfaring. Slike verksteder tilbyr 
vanligvis gratis service, men ungdom-
mene får utbetalt lønn av kommunen 
(Gjøs, 2017). Noen sykkelverksteder 
tilbyr også kurs i sykkelmekking, noe 
som igjen er bra med tanke på at man 
kan lære hvordan reparere sykkelen sin 
selv. Man trenger heller ikke ha eget 
verktøy til det, da de ble satt opp 
såkalte sykkelpleiere rundt om i byen. 
Der finner man det meste som trengs 
til å utføre enkel reparasjon. Dersom 
man har lært seg grunnleggende syk-
kelmekking, kan sykkelpleierne være til 
hjelp for å øve seg på å fikse ting selv. 

Sykkelprosjektet har i samarbeid med 
andre aktører gitt mulighet til grupper 
som har det vanskelig å komme ut i 
arbeidsmarkedet. Det finnes et 
verksted drevet av rusavhengige, og en 
rekke såkalte pop-up sykkelverksteder 
som drives av unge flyktninger. På den 
måten kan disse gruppene skaffe seg 
nødvendig arbeidserfaring, og bli 
integrert i samfunnet. Kontakt med 
andre mennesker kan hjelpe dem som 
ikke kan språket med å lære raskere. En 
slik kombinasjon av sykkeltiltak og 
sosiale tiltak, er en måte å ivareta den 
sosiale dimensjonen i bærekraftprinsip-
pet på. Man gir menneskene mulighet 
til å bli inkludert i samfunnet, samt 
arbeider målrettet for å oppnå det 
langsiktige målet om Oslo som sykkel-
by for alle. Dersom det blir formidlet 
godt, kan det påvirke folks oppfatning 
av innsatsen. Mennesker er vanligvis 
villige til å støtte tiltak som er gode for 
fellesskapet.  

Sykkelprosjektet er opptatt av å synlig-
gjøre tiltakene de gjennomfører 
gjennom sosiale medier og nettsiden 
sin. De ønsker å være åpne overfor 
befolkningen, og involvere dem i sat-
singen. Åpenheten gjør at de fremstår 
som mer troverdige, noe som skaper 
tillit. Som det ble nevnt tidligere, er 
måten Sykkelprosjektet kommuniserer 
på oppfattet som mer personlig enn 
kommunen for øvrig. Folk legger mer-
ke til at det er ønskelig at de skal delta 
i sykkelinnsatsen. Sykkelprosjektet er 
klare over at dersom Oslo skal være en 
sykkelby for alle, er det nødvendig å ta 
utgangspunkt i det folk etterspør og 
trenger. Involvering av befolkningen 
utgjør derfor en vesentlig del av deres 
strategi. Det fremgår av både 
intervjuet med informanten, og måten 
og typen informasjonen som blir for-
midlet via sosiale medier at 
befolkningens bidrag spiller en viktig 
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rolle. Ifølge plan- og bygningslovens 
formålsparagraf §4-1 skal planmyndig-
hetene sørge for at innbyggerne får 
mulighet til å medvirke i planleggings-
prosesser. Sykkelprosjektets opplegg 
for medvirkning går ut over grunn-
leggende krav til medvirkning. De har 
valgt en mer kreativ måte å engasjere 
folk på, bl.a. ved bruk av sosiale media, 
eller uformelle møter. Det gjør at de 
fanger et større spekter av publikum 
enn hvis de kun hadde tilrettelagt for 
tradisjonelle folkemøter. Ved å gjøre 
medvirkningen mindre formell påvirker 
det også typen informasjonen de 
mottar. Det er positivt at de er opptatt 
av å forklare sin arbeidsstrategi, da det 
øker forståelsen for hvorfor ting blir 
gjort på en bestemt måte. Dette kan ha 
innvirkning på folks holdning. 
Eksempelet med sykkelpassasjer som 
Gjøs refererte til, viste at Sykkelpro-
sjektet prioriterer innspillene de 
mottar. De ønsker å vise at det å 
engasjere seg fungerer, og at folks 
ønsker blir både lagt merke til, og 
ivaretatt. Ved å skape kreative arenaer 
for diskusjon kommer man nærmere 
ulike samfunnsgrupper som ellers ikke 
ville ha deltatt i tradisjonelle folkemø-
ter. Ved å dele sine meninger på 
Facebook eller Twitter trenger man 
ikke å gå ut hjemmefra, men man kan 
fremdeles ha innflytelse. Ved å gjøre 
medvirkning lettvint er sannsynlighe-
ten større for at flere vil ønske å enga-
sjere seg. 

Mobility Management-konseptet 
handler om å styrke konkuranseevnen 
til bærekraftige transportformer ved 
å utnytte eksisterende transportsys-
tem mer effektivt. Omorganisering av 
transporthierarkiet ved bruk av 
bilrestriksjoner er også nødvendig, men 
bør balanseres med tiltak som oppleves 
positivt. Effektiv implementering av 
Mobility Management går ut på å finne 

balansen mellom restriksjoner og myke 
tiltak. 
Fokuset bør helst rettes mot positive 
sider av sykkelinnsatsen, og tydelig-
gjøringen av dem. 
Sykkelprosjektet jobber kontinuer-
lig med å forbedre sykkelforhold ved 
bruk av enkle tiltak. Men de er kun 
utfyllende til større infrastrukturtiltak. 
Ifølge teorien er det viktig å satse først 
og fremst på ny infrastruktur, da det 
utgjør hovedgrunnlaget for eventuel-
le MM-tiltak, ikke omvendt. Dette ble 
også nevnt av Gjøs (2017) under 
intervjuet, at trygg og sammenheng-
ende infrastruktur har første prioritet. 
Men bygging av nye sykkelforbindelser 
er en tidskrevende prosess, det er snakk 
om flere år før endelig sykkelveinett vil 
bli ferdigbygd. Imens de planlegger og 
bygger nettet, satser de parallelt inn på 
små forbedringer som kan implemente-
res raskt. Slike tiltak er både økonomisk 
effektive, samt kan ha høy nytte, f.eks. 
oppmerking av sykkelvei er ikke kost-
nadskrevende, men har høy verdi med 
tanke på at mange opplever en opp-
merket sykkelvei som trygt å sykle i.
Som følge av mange år med lav priori-
tering av syklister, er Oslo blitt en by 
med manglende sykkelkultur. 
Syklister må finne seg i ulike trafikk-
forhold enten blant fotgjengere eller 
bilister, særlig i den tette byen. 
Ferdigbygd sykkelveinett innebærer 
ikke automatisk at sykkelkulturen vil 
endre seg. Til dette behøves det en 
parallell innsats på tiltak rettet mot 
holdnings- og atferdsendring. Det har 
vært en generasjon som ikke er vant til 
å sykle, mange tror fremdeles at man 
bør sykle på samme side av veien som 
man går. Sykkelprosjektet har derfor 
begynt, i tillegg til å legge ut rød asfalt, 
å merke opp sykkelfeltene med piler og 
symboler for å vise retningen man skal 
sykle i (Gjøs, 2017). Dette kan allerede 
ha en viss påvirkning på trafikkatfer-
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den, samt bidra til å redusere ulykkes-
risikoen. Det samme gjelder sykling på 
fortau, ifølge den nye Oslostandarden 
er det ikke ønskelig at folk skal gjøre 
det. Samtidig er det for tidlig å innføre 
restriksjoner for syklister, da forhol-
dene ikke er gode nok ennå. Statens 
Vegvesen har planer om å forby 
sykling på fortau på et senere tidspunkt 
(Gjøs, 2017). I mellomtiden jobbes det 
hovedsakelig med tiltak som skal gjøre 
det tryggere å sykle i veien, noe som 
på lang sikt kan bidra til at sykling på 
fortau blir redusert. Slike atferdsregu-
lerende tiltak kan implementeres raskt, 
og kan bidra til at senere restriksjoner 
vil oppleves som en selvfølge når 
endelig løsning har kommet. 
Sykkelkulturen kan ikke bygges kun 
ved bruk av restriktive tiltak, eller de 
bør i hvert fall ikke komme før 
alternative løsninger er på plass. Riktig 
rekkefølge i gjennomføringen av tiltak 
kan ha stor betydning for det endelige 
resultatet. 
Sykkelprosjektet har også laget en 
rekke korte filmer om hvordan man 
skal sykle i ulike trafikkforhold, f.eks. i 
rundkjøringer. Disse er tilgjengelige 
online, og er enkle å finne frem til. De 
kan være særlig nyttige for dem som 
blir forvirret av å sykle i biltrafikken. 
Dessuten arrangeres det en rekke 
opplæringskurs for nybegynnersy-
klister, bl.a. av Sykkelkompis. Deres 
opplæringsopplegg går ut på at man 
sykler i en større gruppe i sentrum, og 
får tips underveis til hvordan man skal 
forholde seg til ulike trafikksituasjo-
ner. Dersom man har god kjennskap 
til trafikkregler, og ønsker å lære bort 
sykleferdighetene sine, er det mulig å 
ta et sykkelinstruktørkurs arrangert av 
kommunen. Det finnes alltid en eller 
annen aktivitet som det kan være 
interessant å delta i. Det holder 
vanligvis å følge Sykkel i Oslo på 
Facebook for å finne ut om det er noe 

som skjer.  
Medias engasjement i sykkelsatsingen 
har også hatt vesentlig betydning. Det 
ble nevnt ovenfor hvordan Aftenpos-
ten/Osloby bestemte seg for å delta 
i den. De laget Sykkelpatruljen for å 
undersøke idéer og muligheter som kan 
gjøre Oslo til en bedre sykkelby. I 2014 
ble leserne bedt om å gi tilbakemeldin-
ger om hvor de syntes var farlig å sykle. 
Etter at Osloby publiserte en artikkel 
om det, ble det bevilget 4 millioner kr 
ekstra til enkle tiltak som oppmerking 
og skilting. Samme år kom Sykkelpro-
sjektet på Facebook og Twitter. Begge 
kanalene skulle brukes til å skape bedre 
kommunikasjon med innbyggere, og ta 
imot innspill. Motivasjonen var hoved-
sakelig å være mye til stedet i de sosiale 
kanalene, samt få bedre kontakt med 
befolkningen. Idéen viste seg å 
fungere bra fordi antall følgere stadig 
øker, noe som også gjør at interessen 
rundt sykkelsatsingen er blitt større. 
Sykkelprosjektet er opptatt av å 
synliggjøre både sin innsats på sykkel 
og andres på sosiale medier. De ønsker 
å engasjere flere til å bidra til endringen 
av holdninger rundt sykling. 
Informasjon om åpning av nye 
sykkelverksteder eller arrangementer 
som Sykkelprosjektet selv deltar i eller 
støtter, blir formidlet via Facebook og 
Twitter. Omfanget av sykkelarrange-
menter er stort, noe som øker sjansen 
for at man når et større publikum. 
Eksempelvis for dem som vurderer å 
kjøpe seg el-sykkel eller el-lastesykkel, 
er det et stort utvalg av sosiale arran-
gementer hvor det er anledning til å 
teste ut ulike typer el-sykler. 
Sykkelprosjektet arrangerer slike bl.a. 
i forbindelse med andre sine arrange-
menter. I tillegg, finnes det en ordning 
hos Naturvernforbundet Oslo og Akers-
hus hvor man kan låne el-sykkel i en 
uke. Det gjør at folk først kan prøve 
ut om dette vil være noe de ønsker å 
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investere penger i. 
Kommunen tilbyr i tillegg økonomisk 
støtte til kjøp av el-sykkel, noe som har 
fått stor popularitet blant befolknin-
gen. Dersom man finner det vanskelig 
å sykle på en vanlig sykkel, samt ikke 
ønsker å bruke store pengesummer på 
kjøp av el-sykkel, er det en mulighet til 
å spare litt. Årets tilskuddsordning på 
kjøp av el-lastesykler ble så populært 
at potten ble tom på en halvtime (Gjøs, 
217). Året før tok det tre dager. Det 
indikerer bare at interessen er til 
stedet. Det viktigste er å tilrettelegge 
for at informasjonen blir formidlet godt 
nok slik at de gruppene som har behov 
for støtten får den. Det finnes også en 
nettside www.oslo-transportsykkel.no 
som inneholder informasjon om alle 
lastesyklene tilgjengelige på markedet, 
og forskjellen mellom dem. Enkel 
tilgang til informasjon om el-sykler, 
samt mulighet til å teste dem ut, gjør 
at når man bestemmer seg for å kjø-
pe én, er valget mer gjennomtenkt og 
bevisst. Den første el-sykkelstatistikken 
viste at antall solgte el-sykler har vært 
doblet årlig i de siste fire årene (Tron-
stad, 2017). I takt med økende interesse 
for el-sykler og lastesykler, har det også 
kommet spesielt designede parkeringer 
i år. Sykkelprosjektet er opptatt av 
å tilpasse tiltak til etterspørselen. 
Eksempelet med parkeringer for las-
tesykler har illustrert det godt. Ved å 
være tidlig ute med tiltak som går 
parallelt med økende etterspørsel, 
maksimerer man effekten av innsatsen. 
Man fanger også en gruppe av syklister 
som er i ferd med å vokse i tiden 
fremover. Stadig bedre tilrettelegging 
for denne syklistgruppen kombinert 
med god markedsføring, kan bidra til 
at flere vil følge etter, særlig i kombi-
nasjon med tilskuddsordningen. Det 
vises ofte til at el-sykkel er et bedre 
alternativ til bil, da den er tidseffektiv, 
gir fleksibilitet og i tillegg er billigere. 

Dette er en form for sosialt press, som 
ifølge Banister (2008: 79) ikke bør 
undervurderes i sykkelsatsingen, da 
den bidrar til å bygge opp nye holdnin-
ger. Ved å fremme fordeler av å eie en 
el-sykkel, og gi mulighet til at folk kan 
teste dem ut selv, tilbyr man et alterna-
tiv til de som ikke kan eller vil sykle på 
vanlig sykkel. Formålet er ikke å tvinge 
folk til å gå over på sykkel, men heller 
å motivere til frivillig atferdsendring 
ved å tilby flere transportalternativer. 
Tilskuddsordningen på kjøp av el-sykler 
er en form for økonomisk stimulering 
(punkt 3) etter teorien til Vlek om 
sosial atferdsendring presentert i teori-
kapittelet på s.32. Denne strategien er 
med på å redusere allmenningens di-
lemma-effekten, ettersom den økono-
miske støtten tilrettelegger for at det 
blir lettere for enkelte grupper å endre 
transportatferden sin.

Det anbefales at offentlige myndig-
heter bør være aktive pådrivere med 
bruk av sykkel i jobbsammenhenger for 
å oppmuntre bedrifter til å følge etter. 
I Oslo har en rekke kommunale etater 
selv tatt i bruk el-sykler, og vist 
eksempler på hvordan dette fungerer i 
praksis. På nettsiden til Sykkelprosjek-
tet kan man lese om deltakende 
etatenes erfaringer med el-sykler. Det 
ble valgt ut flere etater for å vise at 
sykkelen er en egnet transportform i 
ulike arbeidssammenhenger. 
Hjemmetjenesten er særlig interessant 
å lese om, da helsearbeidernes arbeids-
hverdag er hektisk. De er avhengige av 
at alternativet til bil er like bra 
eller bedre. I tettbebygde bydeler kan 
el-sykkel være mer effektiv enn bil med 
tanke på parkering. Å finne ledig 
parkering for bil er ofte et problem, da 
det tar mye tid som kunne heller ha 
vært brukt på hjemmebesøk hos 
pasienter. Mens el-sykkel er fleksibel 
med tanke på at man ikke trenger å 
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lete etter parkering fordi sykkelen kan 
parkeres nesten hvor som helst. 

Tiltak mot bedrifter kan gå ut på å 
kombinere innsatsen på sykkel med 
bedrifters omdømme. Med den nye 
sertifiseringsordningen for sykkel-
vennlige arbeidsplasser er målet om 
at stadig flere vil ønske å legge bedre 
til rette for sykkel på arbeidsplassen. 
Noen arbeidsgivere har allerede skjønt 
viktigheten av å tilrettelegge for trygg 
sykkelparkering. 
En trygg parkering er ofte en forutset-
ning for å få flere til å sykle til arbeid. 
Jo flere gjør det desto større sannsyn-
lighet for at den positive holdningen vil 
kunne spres videre i dagliglivet. 
Dessuten er de som har barn og sykler 
daglig mer engasjerte i å lære barna 
sine sykleferdigheter, samt oppfordre 
dem til å sykle til skolen (dersom de 
bor i en rimelig avstand fra skolen). 
Miljøvennlig reiseatferd hos foreldre 
er en avgjørende faktor for om barn 
vil begynne å sykle. Samtidig kan man 
ikke bare forvente at foreldre tar hele 
ansvaret for sykkelopplæring. 
Myndigheter og skoler bør også være 
aktive pådrivere i denne prosessen. 
Sykkelprosjektet har derfor gått i 
samarbeid med kommunale barnehager 
i Oslo ved å sende dem sykkelpakker 
med pedagogisk materiale for barn og 
voksne. Dette er et tiltak som finansi-
eres av kommunen, men barnehagene 
står selv ansvarlige for å organisere 
opplæringsopplegget. Gjøs understre-
ker at målet er å få en ny generasjon av 
Osloboere som er vant til å sykle (Gjøs, 
2017). Ved å påvirke barnas mobilitets-
vaner så tidlig som på barnehagenivå, 
er man i stand til å påvirke deres 
reiseatferd i senere i livet. Barn er mer 
tilbøyelige når det kommer til å lære 
nye ting, særlig dersom opplærings-
opplegget arrangeres i form av en lek. 
Sykling er ikke bare en fysisk aktivitet 

for barn, den bidrar også til språkut-
vikling og læring om bl.a. retninger og 
fart. Det blir som en interaktiv lek der 
barna lærer å kjenne hva høy og lav 
fart betyr, samt utvikler motorikken 
sin bedre. Sykkelprosjektet samarbeider 
også med Markaskolen som tar imot 
ungdomsskoleelever hver dag gjennom 
hele året. De lærer barna å sykle ute i 
marka, samt gir opplæring i trafikkre-
gler. Dette har fått god respons, særlig 
fra skoler som ikke kan arrangere dette 
på egen hånd på grunn av manglende 
sykleferdigheter hos barna (Gjøs, 2017). 
Dersom barn ikke lærer seg å sykle i 
tidlig alder, er sannsynligheten større 
for at de aldri vil gjør det. Gjennom 
samarbeid med Bedriftsidretten skal 
det satses på å få flere ungdomsskole-
elever til å begynne å sykle til skolen. 
Gjennom årets kampanje rettet mot 
ungomdsskoleelever som fant sted i 
mai skulle elevene konkurrere med 
andre klasser og skoler om hvem som 
syklet mest. Formålet var å oppmuntre 
flere ungdommer til å sykle til skolen. 
Å vinne en premie skulle være motiva-
sjon for å engasjere flest mulig i å delta 
i kampanjen. Ungdommene kunne i 
tillegg registrere både sin aktivitet og 
følge med på andres. Siden kampan-
jen var gjennomført første gang i år, 
har den ennå ikke blitt evaluert. Men 
ut ifra opplegget kan man anta at den 
skapte mye oppmerksomhet og 
forhåpentligvis engasjement blant 
elevene. Gjøs understrekte at mye av 
det holdningsskapende arbeidet går ut 
på å teste ut ting, og se om de 
fungerer. Når de får god respons på et 
tiltak, implementerer de tiltaket igjen 
(Gjøs, 2017). De henter mye inspirasjon 
fra utlandet, men tiltakene velges ut i 
forhold til de transportbehovene som 
er aktuelle for Oslo. 

Ved å tilby utlån av sykkelstativer i 
forbindelse med store sosiale arran-
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gementer tilrettelegges det for at det 
blir lettere å velge sykkel. Dessuten er 
Sykkelprosjektet vanligvis til stedet og 
står på stand, hvor de tar imot innspill, 
svarer på spørsmål og organiserer syk-
kelaktiviteter. Tilstedeværelse på festi-
valer som Øya som er veldig 
populære blant unge, og gjør at man 
når en målgruppe som det ellers hadde 
vært vanskelig å nå ved bruk av vanlige 
kampanjer. Studenter som utgjør en 
stor gruppe blant festivaldeltakere, er 
en viktig målgruppe ettersom de sykler 
lite sammenlignet med resten av 
befolkningen. Til tross for det ble 
sykkelparkeringstilbudet en stor 
suksess blant festivaldeltakere, og fikk 
andre aktører til å også ønske å benytte 
seg av det. Tiltaket fikk i tillegg mye 
oppmerksomhet i media, noe som var 
ønskelig for at budskapet kunne spres 
videre. Den positive oppmerksomheten 
fikk andre til å interesse seg i å prøve 
tilbudet selv. 
Ifølge punkt 1 i teorien om sosial at-
ferdsendring (s.32), er det viktig å legge 
til rette for alternativer. Forbedring av 
parkeringstilbudet for sykler i forbin-
delse med store sosiale arrangementer 
er nettopp det. Med trygg sykkelpar-
kering på denne typen arrangementer, 
blir sykkel enklere å velge enn kollek-
tiv.

I Oslo er parkeringstilbudet for sykler 
generelt dårlig, noe som reduserer 
sannsynligheten for at folk vil sykle. 
Det satses stadig på å forbedre tilbudet, 
særlig i sentrum. 
Sykkelprosjektet har derfor gått i 
samarbeid med lokalt næringsliv, og 
erstattet noen bilparkeringer med 
parkeringer for sykkel. Dette var et 
prøveprosjekt i en begrenset tidsperio-
de, men etter at prosjektet tok slutt og 
ble evaluert, ønsket alle som deltok å 
beholde sykkelparkeringene. Det viser 
at behovet er stort, og ved å invitere 

næringsdrivende til samarbeid, kan 
interessen for sykkelparkering øke. 
Demonstrasjon av positive effekter av 
tiltaket som f.eks. større kundegrunn-
lag kan tiltrekke andre næringsdriven-
des interesse, og kan bidra til at flere 
vil ønske å prøve dette ut. Når et tiltak 
implementeres og får god respons, blir 
det også synliggjort for å maksimere 
effekten av tiltaket. 
Ny bysykkelordning har også gjort det 
enklere å velge sykkel på korte reiser, 
da det er blitt satt opp flere stativer 
rundt om i byen. Ordningen er 
forholdsvis billig, da man kun betaler 
299 kr for hele sesongen (fra april til 
slutten av november). Med tanke på 
studenter så er det rimelig sammenlig-
net med priser på kollektivet. 
Dessuten har det kommet stativer på 
Blindern, slik at studentene har sykler 
i umiddelbar nærhet til universitetet. 
Stativene er også satt opp i nærheten 
av alle studentboliger, noe som kan 
gjøre sykkelreisene enda mer 
tidseffektive. Det er også mulig å 
sjekke på forhånd om det er noen 
ledige plasser på stativet i nærheten av 
der man bor gjennom bysykkel-appen. 
Det gjør at man ikke trenger å lete 
etter ledige stativer når man har 
ankommet reisemålet sitt. 
Tidseffektivitet, umiddelbar nærhet 
og muligheten til å spare penger, er 
viktige faktorer for å få studenter til å 
benytte seg av bysykkelordningen. 
Bysykkel kan også brukes som et 
supplement til kollektivtransport, 
dersom man bor lengre unna. I tillegg 
til at det er gratis å ta med sykkel på 
T-banen, er det satt opp bysykkelsta-
tivene ved de fleste kollektivknute-
punktene innenfor Ring 3, noe som gjør 
reisene enklere å kombinere. 

Mobility Management handler om å 
stimulere til økt bruk av miljøvennlig 
transport gjennom tiltak som oppfattes 
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positivt. Dette kan øke viljen til 
endring av transportatferd, samt 
reduserer konfliktnivået ved senere 
bilrestriksjoner. Med voksne personer 
som allerede har etablerte reisevaner 
kan dette ofte være en utfordring. Men 
ifølge teorien kan individuell reiseat-
ferd være automatisk og rutinepreget, 
noe som imidlertid kan endres. Det er 
viktig å jobbe aktivt for å øke 
konkuranseevnen til sykkel ved å bygge 
infrastruktur og støtte det med 
holdningsskapende arbeid. Å demon-
strere effekter av satsingen kan ofte ha 
stor påvirkningskraft. Mennesker blir 
ubevisst påvirket av informasjonen de 
mottar, og ved å ha god mediedekning 
som viser positive sider som følger av 
sykling, kan det gi positivt utslag på 
folks holdning til sykkel. Kommunika-
sjon og informasjon utgjør dermed en 
viktig forutsetning for sosial atferd-
sendring i forhold til transport. 
Kampanjer bør bygge på nytt verdig-
runnlag der bærekraftige transport-
midler favoriseres, samt bør det vises 
til risikoer som følger av et bilavhengig 
samfunn. Bevisstgjøring er første 
steget i prosessen mot økt aksept. 
Budskapet som sendes bør derfor ha 
personlig form og formidles på en måte 
som skaper oppmerksomhet. 
Sykkelprosjektets tilnærming oppleves 
av mange som personlig, og dette har 
vist seg å ha god effekt. De får mange 
positive tilbakemeldinger på sin 
innsats, og bruker kommunikasjon med 
befolkningen som et viktig grunnlag 
for arbeidet sitt. Som diskutert oven-
for, har medvirkningen en uformell 
form, noe som påvirker hvilke grupper 
som nås. Ved å hente innspill som 
gjenspeiler ulike perspektiver, får man 
også en annen synsvinkel. På den 
måten bygger man ny kunnskap, som 
hjelper å se en bestemt situasjon 
annerledes. I psykologien sammenlig-
nes det med gestaltskifte, der man ser 

det samme som tidligere, men som 
følge av ny kunnskap ser man samtidig 
noe helt annet. 

Sykkelprosjektets stab består av folk 
som representerer ulike yrkesgrupper, 
noe som gjør den faglige sammenset-
ningen bred. Gjøs (2017) mener at det 
er bra med tanke på at man ikke låser 
seg innenfor én yrkesgruppes tenkemå-
te, men gir rom for å tenke forskjellig, 
og teste ut nye ting. Det at mange har 
samfunnsvitenskapelig bakgrunn gjør 
at arbeidet baseres i kunnskapen om 
sosial atferd og sosiale interaksjoner. 
Dette er særlig nyttig i det holdnings-
skapende arbeidet. Gjøs (2017) sa at det 
er mer naturlig å ha en som har master 
i sosiologi å jobbe med tiltak rettet mot 
holdnings- og atferdsendring.

MM-tiltak kan ta ulike former, noe som 
kan sees i forbindelse med sykkelsatsin-
gen i Oslo. Ved bruk av mange ulike 
typer tiltak kan man nå flere grupper 
på mikronivå i samfunnet, noe som på 
sikt kan redusere allmenningens 
dilemma-effekten. Ved å jobbe målret-
tet mot spesielle målgrupper, men også 
mot allmenheten gjør at konfliktene 
mellom individuelle og kollektive 
interesser blir mindre. Ved å tilrette-
legge for at bil ikke lenger vil utgjøre 
det første valget, og erstatte det med 
miljøvennlige alternativer som sykkel, 
bidrar man til at både individuelle og 
kollektive interesser, vil etter hvert 
bygge på likt verdigrunnlag.  
Sykkelprosjektet forsøker å redusere 
allmenningens dilemma-effekten ved 
å balansere individuelle fordeler med 
kollektive. Tilskuddsordningen ved kjøp 
av el-sykkel er en mulighet til å dekke 
individuelle transportbehov for 
personer som benytter seg av den. 
Som presentert i teorikapittelet er en 
kombinasjon av behov og muligheter 
en drivkraft for motivasjon til å utføre 
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en bestemt handling. I dette tilfellet 
er ens transportbehov kombinert med 
muligheten til å få dekket en del av 
kostanden ved kjøp av el-sykkel en 
motivasjon til å begynne å sykle, og 
følgelig endre sin transportatferd i mil-
jøvennlig retning. Med dette tiltaket 
treffer man den individuelle dimensjo-
nen av menneskelig miljøatferd. Etter 
hvert når flere endrer miljøatferden sin, 
vil valg av sykkel som transportform bli 
mer naturlig, og utvikles til en vane. 
Ved å kombinere strategier for sosial 
atferdsendring som informasjon og 
opplæring (punkt 4), samt økonomisk 
stimulering (punkt 3) er det større 
sannsynlighet for at flere vil ønske å 
følge etter. Det er viktig å satse på 
flersidig mobilitetspåvirkning, da tiltak 
mot allmenheten ikke er like effektive 
dersom de ikke er støttet med tiltak 
mot bestemte målgrupper. 
 
Sykkelprosjektets strategi omfatter 
tiltak som stimulerer til individuell 
og sosial atferdsendring. Ønske om å 
mobilisere folk i ulike aldre til å sykle 
krever en tverrfaglig innsats. 
Eksempelvis når det kommer til tiltak 
rettet mot barn og eldre, kommer 
strategier for sosial atferdsendring ikke 
til å ha noen betydelig effekt. Her vil 
det være nødvendig å velge en indivi-
duell tilnærming tilpasset den enkelte 
gruppens mobilitetsbehov. 
Når det gjelder barn, er barnehager og 
skoler viktige medspillere i sykkelopp-
læringen. De har daglig kontakt med 
barna, og har best kjennskap til hvor-
dan opplæringsopplegget bør organise-
res. Læreres faglige bakgrunn kan være 
til stor hjelp når det kommer til hvilke 
læringsmetoder som egner seg best, 
f.eks. i forhold til alder. Med eldre er 
det imidlertid viktig å involvere lokale 
helsemyndigheter. Sykkelprosjektet har 
gått i et samarbeid med Sykehjemseta-
ten, som har best kjennskap til eldres 

daglige mobilitetsbehov. Dette hjalp til 
å gjennomføre prosjektet Sykling uten 
alder. Her var ikke formålet å motivere 
eldre til å sykle, men heller gi dem 
mulighet til å være ute og oppleve nær-
området sitt. Gjøs (2017) nevnte som 
et eksempel en 102 år gammel dame 
som bodde på et sykehjem, og som ikke 
hadde vært ute på 20 år før hun ble 
tatt med på sykkeltur. 
Mennesker boende på eldrehjem har 
ofte problemer med å gå, og en tur på 
en rickshawsykkel, kan være en god 
erstatning for en gåtur. Dette kan også 
regnes som et tiltak for å forbedre de 
eldres livskvalitet som er preget av å 
være mye inne. Dette tiltaket kan 
derfor bidra til å gjøre noens hverdag 
mer betydningsfull. 

Holdningsskapende tiltak har til hen-
sikt å endre generelle oppfatninger om 
sykkel som transportmiddel ved å vise 
at den har potensiale til å bli brukt i 
ulike sammenhenger. Med disse 
vises det at faktorer som topografi, vær 
eller alder ikke skal være hindringer 
for å endre etablert reiseatferd. Aksept 
blant befolkningen i forhold til vinter-
sykling er fremdeles liten, da mange 
synes at værforhold er for dårlige til 
det. På vinteren er sykkelandelen så lav 
som 4%, noe som utgjør halvparten av 
det som er i resten av året. Det satses 
derfor mye på at det skal bli enklere å 
velge sykkel som transportmiddel på 
vinteren. Kampanjer med formål å øke 
andel vintersyklister har vist å ha gode 
effekter. Resultater fra undersøkelsen 
blant nye vintersyklister som deltok i 
en av tidligere kampanjer, viste at de 
begynte å sykle mer. Dette er 
imidlertid ikke bare effekt av selve 
kampanjen, men en kombinasjon av 
den med bedret vedlikehold av 
sykkelveinettet på vinteren. I de siste 
to årene har innsatsen på drift og 
vedlikehold økt betydelig, da det ut-
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gjorde en stor barriere for syklister. 
Dessuten har kommunen laget ny 
meldingstjeneste som gjør det enklere 
å melde ifra om manglende snørydding. 
Det er ikke lenger nødvendig å ta kon-
takt med kommune via e-post eller på 
telefon. BYMelding finnes som en app, 
og den er lettvint å bruke. Det at folk 
kan melde fra om manglende snøryd-
ding, er effektivt, samt gjør det lettere 
å holde sykkelveinettet godt vedlike-
holdt. Å holde sykkelveiene frie for snø 
kan øke effekten av kampanjer, for da 
har man et godt argument å støtte seg 
på. I tillegg til å dele ut informasjon om 
hvordan man kan begynne å sykle på 
vinteren, hvilket utstyr som trenges til 
det, satser man bredt på å dekke alt av 
informasjon som er nødvendig i forbin-
delse med vintersykling. Bred satsing 
viser seg å gi effekter, mens tiltak som 
gjennomføres hver for seg, har liten 
eller ingen effekt. Sykkelprosjektet 
samarbeider med mange aktører om 
å øke andel vintersyklister, de satser 
både på kampanjer og bedre drift av 
sykkelveinettet, samt sørger for at inn-
satsen blir synliggjort. En slik kombina-
sjon gjør at de allerede kan se positive 
resultater av innsatsen sin. 
Strategien som følges for å øke aksept 
for sykkel er ikke basert på ensidig 
kommunikasjon, hvor befolkningen tar 
på seg en rolle som passive deltakere, 
mens myndighetene lager planer. 
Planleggingen skjer ikke bak lukkede 
dører, tvert imot det gjøres mye for å 
engasjere befolkningen til å delta. 
Å arbeide med atferdsendring er 
utfordrende, da kollektive mål ikke all-
tid stemmer overens med individuelle 
behov. Å finne en strategi som klarer å 
fange flere samfunnsgrupper 
innebærer ofte at man må ta i bruk 
ukonvensjonelle metoder. Sosiale 
kommunikasjonskanaler var tidligere 
ikke sett på som et virkemiddel for å 
komme i kontakt med befolkningen. 

Sykkelprosjektet har imidlertid sett et 
potensiale i det å være til stedet i sosi-
ale medier. Informasjonen de formidler 
er stort sett forståelig for de fleste. 
Man trenger ikke å ha en planfaglig 
bakgrunn for å kunne følge med utvik-
lingen.

I tillegg til tiltak for økt hverdagssyk-
ling, er også blitt gjennomført et 
pilotprosjekt rettet mot næringsliv for 
å undersøke muligheter for erstatning 
av en del av varetransport i sentrum 
med sykkel. Dette viser at det også 
jobbes aktivt for å finne like gode eller 
bedre løsninger for varelevering i den 
tette byen. Ønske for større satsing på 
dette området er til stedet, det som 
gjenstår er å satse bredere på å involve-
re næringslivet i samarbeidet. 

Oppsummering av drøftingen

Ut fra de tiltakene som er blitt presen-
tert ovenfor kan man se at det satses 
bredt på å endre holdningen til sykkel i 
Oslo, og med dette øke aksept for den. 
Sykkelprosjektet viser stadig at Oslo 
har et potensiale for å bli en sykkelby 
for alle uansett klima og topografi. Det 
som kjennetegner arbeidet til Sykkel-
prosjektet er en helhetlig tilnærming. 
De jobber systematisk med å forbedre 
sykkelinfrastrukturen, og supplerer det 
med tiltak som skal stimulere til økt 
sykkelbruk. Denne kombinasjonen gjør 
at nytten av investeringene økes. Stra-
tegien deres er målrettet og basert på 
tidligere kartlegging av lokale 
transportbehov. Men det aller viktigste 
er at de jobber veldig bredt, slik at de 
fanger flere potensielle syklistgrupper. 

Sykkelprosjektet støtter alle som har 
samme målsetting, samt bidrar 
gjennom sin virksomhet til å gjøre 
Oslo til en bedre sykkelby. Gjennom 
samarbeid med ulike aktører forbedres 
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tjenestetilbudet som f.eks. ny bysykkel-
ordning, stadig bedre sykkelopplæring, 
sykling med eldre, tilskuddsordninger 
på kjøp av el-sykler, bedre parkerings-
forhold for sykler osv. Den brede 
innsatsen over lengre tid kan bidra til 
at Oslos innbyggere etter hvert vil 
vurdere egen reiseatferd mer bevisst. 
Ikke nødvendigvis av hensyn til miljø, 
men på grunn av at det blir mer tidsef-
fektivt å velge sykkel på enkelte reiser. 
Stadig bedre kvalitet på sykkelinfra-
struktur, samt restriksjoner på bilsiden, 
vil etter hvert gjøre sykkelen til et reelt 
alternativ til bil, særlig dersom man 
satser parallelt på å stimulere til økt 
sykkelbruk. Sykkelprosjektet bruker 
mye ressurser på det holdningsskapen-
de arbeidet, ettersom de er klare over 
at for å oppnå en sykkelandel på 25% 
trenges en mer omfattende innsats enn 
kun bygging av sykkelveier. Man kan 
dessuten observere at deres fokus er 
rettet særlig mot de gruppene som er 
underrepresentert blant syklende. Det 
testes ut ulike tiltak for hvordan man 
kan øke sykkelandel blant disse 
gruppene. Samarbeid med andre 
eksterne aktører spiller en viktig rolle 
her. Gjøs (2017) påpeker at Sykkelpro-
sjektet ikke er i stand til å gjennomføre 
alt selv. Samarbeid med andre aktører 
er derfor en vesentlig forutsetning for 
å nå enkelte målgrupper. Barnehager, 
skoler, Sykehjemsetaten, bydeler, be-
drifter, Syklistenes Landsforening er 
blant viktige medspillere, mens kom-
munen har en rolle som pådriver og 
koordinator. Det gjør at det er mulig 
å tilpasse tiltakene til hver gruppers 
transportbehov, i stedet for å bruke 
samme strategi på alle. 
Dessuten gjennom involvering av 
befolkningen, bidrar Sykkelprosjektet 
til at aksepten for gjennomføring av 
senere tiltak blir større. De har vist ved 
flere anledninger at det å engasjere seg 
fungerer, og at folk blir hørt. Å være 

åpen overfor befolkningen øker også 
tilliten til planmyndighetene, noe som 
er nødvendig i arbeidet med atferd-
sendring. 
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5.1 Konklusjon

Representerer den nye planen for 
sykkelveinettet en overgang til et 
bærekraftig mobilitetsparadigme i 
Oslo?

 - Hva er forskjellen mellom den nye 
sykkelplanen og gamle?

Gjennom denne oppgaven har jeg 
forsøkt å finne ut om Oslo står overfor 
et paradigmeskifte i transportplanleg-
gingen, samt hva man gjør for å oppnå 
større aksept for sykkel som transport-
middel blant befolkningen. Først så jeg 
det som nødvendig å undersøke om 
man kan se endringer i tilnærmingen til 
sykkeltilrettelegging, da dette aspektet 
ifølge teorien utgjør en bærende forut-
setning for hvordan videre arbeid skal 
gjennomføres. Det jeg har funnet er at 
2016-planen bygger på et 
tverrfaglig kunnskapsgrunnlag som 
ikke er avgrenset til det fysiske miljøet, 
men er en sammensetning av fysiske, 
sosiale, miljømessige og økonomiske 
aspekter. Dette gjør at man klarer å få 
et helhetlig bilde av hvordan det frem-
tidige Oslo kommer til å bli dersom 
planen blir realisert. Med utgangspunkt 
i teorien, mener jeg at planen for 
sykkelveinettet fra 2016 representerer 
en overgang til et bærekraftig mobili-
tetsparadigme. 
Etter mange år med fragmentert plan-
legging for sykkel, har man endelig 
kommet til et punkt hvor man har 
innsett at med denne strategien vil 
fremtidige transportbehov ikke kunne 
bli dekket. Planen for hovedsykkelvei-
nettet fra 1998 gjenspeilet dagjeldende 
transportparadigmes normer og regler 
for transportplanlegging, hvor fysiske 
og økonomiske forutsetninger 
utgjorde rammer for valg av sykkel-
løsninger. Planens formål var ikke å 
redusere bilens dominerende rolle i 

bytrafikken, men heller å avvikle biltra-
fikk-strømmer for å effektivisere 
trafikken. Med andre ord var formålet 
å sikre bedre flyt i trafikken. 

Sett det i sammenheng med teorien 
til Thomas Kuhn, kan man utlede at 
planen var utarbeidet av personer som 
hadde etablert seg i tiden da 
sektorbasert transportplanlegging var 
dominerende, med tro om at nye 
utfordringer kunne løses ved hjelp av 
gamle metoder. I praksis betyr det at 
tilnærmingen til sykkel var tilnærmet 
den samme som til bil, og man 
forsøkte å finne løsninger for sykkel 
med utgangspunkt i den kunnskapen 
man hadde om motorisert transport. 
På den tiden var det lite kunnskap 
om tilrettelegging for sykkel, det var 
hovedsakelig to syklistgrupper man 
kjente til: transportsyklister og rekre-
asjonssyklister. Men det var bare den 
førstnevnte som oppfylte dagjeldende 
transportidealets mobilitetskrav - rask 
ferdsel og effektiv mobilitet, og var 
målgruppen for 1998-planen. 
Tilrettelegging for transportsyklister 
kunne skje innenfor de faglige ramme-
ne planleggere kjente til på bakgrunn 
av sin kunnskap og erfaring. Transport-
syklister passet til den modellen for 
effektiv mobilitet, og ville komme 
minst mulig i konflikt med bilister. 
Begge gruppene hadde i utgangspunk-
tet samme transportbehov: komme seg 
raskest mulig frem ved bruk av 
korteste vei, og ønsket å bruke minst 
mulig tid på reise. Formålet var dermed 
ikke å redusere biltrafikken, men heller 
å finne en måte å avlaste veisystemet 
på. Men i takt med den økende biltra-
fikken har det kommet utfordringer 
som tradisjonell tilnærming ikke lenger 
var i stand til å håndtere. 

Klima- og miljøutfordringer, samt press 
på arealene som fulgte av stor befolk-
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ningsvekst, og flere år med konstant 
utbygging av ny veiinfrastruktur i 
byene, har utløst behov for ny kunn-
skap. 
Det har kommet nye metoder for hånd-
tering av vekst i persontransporten 
som er basert på en tverrfaglig tilnær-
ming, og som går utover det transport-
faglige området. 
I planen for sykkelveinettet fra 2016 
kan man se at målet er å gjøre sykkel til 
fremtidens alternative transportform i 
kombinasjon med gange og kollektiv-
transport. Et av kjennetegnene er at 
tilrettelegging for sykkel ikke lenger 
skal underordnes biltrafikken. Formålet 
er heller å tilpasse mobilitetsløsninger 
til reisens avstand, tidseffektivitet og 
finne en balanse mellom tilgjengelige 
alternativer, istedenfor å favorisere en 
transportform over andre. Sykkel er 
derfor sett i sammenheng med gange 
og kollektivtransport i stedet for hver 
for seg. Planen ble utarbeidet i 
samarbeid med kollektivselskapene for 
å finne de mest optimale løsningene 
der det kan oppstå konflikt mellom 
trafikantgruppene. Gjøs (2017) påpekte 
selv at Ruter dimensjonerer trafikken 
sin ut fra sykkeltrafikken, og det å ha et 
godt samarbeid med kollektivtranspor-
ten er viktig. Samarbeidet kan forsterke 
innsatsen, dersom målsettingene er de 
samme. Skifte til et bærekraftig mobili-
tetsparadigme forutsetter et samarbeid 
på tvers av sektorer og forvaltningsni-
våer, noe 2016-planen gjenspeiler godt. 
Utenom kollektivselskapene har også 
andre viktige aktører på overordnet 
nivå deltatt i planleggingsprosessen. 
Støtte fra aktører som representerer 
ulike samfunnsinteresser gjør planleg-
gingsprosessen mer forutsigbar, og kan 
effektivisere senere implementering av 
tiltakene. Målet er å gjøre Oslo til en 
sykkelby for alle, noe som innebærer at 
faktorer som går ut over de transport-
faglige må også ha blitt vurdert og 

ivaretatt. Den sosiale dimensjonen 
utgjør en stor del av planen, særlig 
når det kommer til sårbare gruppers 
interesser. Det er ønskelig å skape et 
trygt sykkelveinett som både barn, 
unge og eldre kan sykle i. 
Når forholdene er lagt til rette for disse 
gruppene, er det generelt godt tilrette-
lagt for alle. 2016-planen er basert på 
en visjon om at i fremtiden skal 
mennesker i ulike aldre finne det lett å 
sykle i Oslo. Det er ikke lenger én 
syklistgruppe som er favorisert, men 
alle er like viktige. Det fremgår av 
planen og intervjuet at kartlegging av 
befolkningens transportbehov var gjort 
helt ned på bydels- og grunnkretsnivå. 
Kjennskap til dataene på et så detaljert 
nivå gjorde at sykkeltraséene ble 
vurdert, og valgt ut fra de lokale trans-
portbehovene. Dette er kjennetegnet 
til nedenfra-opp - planleggingen som 
handler om å finne mobilitetsløsninger 
på bakgrunn av lokale behov. 

Jeg mener dermed at 2016-planen gjen-
speiler et nytt mønster av normer og 
regler som for tiden er gjeldende, hvor 
sosiale, miljømessige og økonomiske 
aspekter blir tatt hensyn til. Dette er 
det nye mobilitetsparadigmets rammer 
som planleggere må forholde seg til. 
Oslo er imidlertid i en overgangsfase, 
ettersom man kan ikke konkludere ut 
fra en plans innhold om at skiftet er 
kommet. Men det man kan konkludere 
med, bare ut fra planinnholdet, er at 
tilnærmingsmåten til ulike transport-
former har endret seg, og dette er 
allerede et steg nærmere en fremtid 
som bygger på en mer bærekraftig 
mobilitet, hvor bil ikke lenger får 
førsteprioritet i bytrafikken. 
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Hva gjør man for å oppnå offentlig 
aksept for de planlagte tiltak?

 - Hvordan fremmer kommunen 
sykkel som transportmiddel i Oslo?

Gode sykkelbyer kjennetegnes ved at 
de ved siden av å satse på god sykkel-
infrastruktur, stimulerer til økt sykkel-
bruk, samt innfører bilrestriksjoner. 
Det er ikke bare gode sykkelveier som 
gjør at flere bestemmer seg for å sykle, 
men en kombinasjon av en rekke ulike 
tiltak. Å bygge en sykkelkultur krever 
en lang innsats. København eller Am-
sterdam var ikke heller gode sykkelbyer 
før, men de valgte å bli det, og etter 
mange år med flersidig innsats kan de 
kalle seg for gode sykkelbyer. Deres 
jobb er imidlertid ikke ferdig, de jobber 
fremdeles med ulike former for 
mobilitetspåvirkning for å vedlikehol-
de kulturen de har bygd opp gjennom 
årene. De var også i startfasen en gang 
i fortiden, og de viste ikke om at en dag 
skulle de bli verdensanerkjente 
sykkelbyer. Oslo er i den startfasen nå, 
og det er mye tvil om den også kan 
en gang kalle seg for en god sykkelby. 
Topografi, vær og klima brukes stadig 
som motargumenter. Men mye tyder 
på at Oslo faktisk har et potensiale for 
å bli en sykkelby. Det bygges ny infra-
struktur, forbedres kvaliteten på 
eksisterende, samt satses bredt på å 
endre befolkningens transportatferd og 
holdninger til sykkel. Dessuten innføres 
det stadig nye bilrestriksjoner. 

Ved bruk av restriktive tiltak for biler 
i kombinasjon med MM-tiltak som 
oppfattes mer positivt, forsøkes det å 
forbedre sykkelens konkuranseevne i 
forhold til bil, særlig på korte reiseav-
stander. En stor rolle i denne prosessen 
spiller kommunikasjon med, og 
involvering av befolkningen. 
Banister hevder at offentlig aksept 

driver politisk aksept, og bare når det 
er tilstrekkelig støtte fra befolkningen, 
kan reell endring finne sted (Banister, 
2008: 76).
Sykkelprosjektet har en bevisst strate-
gi som omfavner både individuell og 
sosial dimensjon av menneskelig miljø-
atferd. De jobber bredt ut mot spesielle 

målgrupper, samt allmenheten for å 
maksimere effekten av tiltak. Denne 
kombinasjonen gjør at de klarer å fange 
et større publikum, noe som på lang 
sikt kan redusere effekten av allmen-
ningens dilemma, og gjøre sykkelen 
til en mer akseptert transportform. 
Mobility mangamenet er imidlertid 
kun en utfyllende strategi som skal øke 
nytten av infrastrukturinvesteringe-
ne. Hovedmålet er å gjøre Oslo til en 
god sykkelby for alle, og MM-tiltak er 
et virkemiddel for å komme nærmere 
dette målet. 

Det finnes ingen fasit på hva som 
fungerer best, hele utfordringen ligger 
i å finne balansen mellom restriksjoner 
og en effektiv mobilitetspåvirkning. 
Dersom man innskrenker muligheter 
for å kjøre bil på den ene siden, må man 
kunne gi et like godt eller bedre alter-
nativ på den andre. 
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I forhold til Sykkelprosjektets strategi, 
ser man at de forsøker å rette 
oppmerksomheten mot de positive 
sidene av økt sykkelbruk for å få større 
aksept for senere restriksjoner. Dette er 
måten de jobber på, men det betyr ikke 
at det er den meste effektive måten 
å jobbe på. Med tiden vil man kunne 
si hvorvidt deres innsats har virket på 
befolkingens holdninger og atferd. Men 
med tanke på at de bare er i startfasen 
som går stort sett ut på å teste ut ting, 
har de kommet ganske langt. De prøver 
fremdeles å finne løsninger som egner 
seg best i forhold til de transportbeho-
vene som finnes lokalt. 

Det finnes ikke en liste med tiltak som 
har best effekt på holdninger og atferd, 
selv om det finnes studier av hvilke 
tiltak har hatt god effekt basert på 
erfaring fra andre byer. Denne kunn-
skapen kan man bruke til inspirasjon 
for bygge egen kunnskap. Gjøs (2017) 
mener mye av det holdningsskapende 
arbeidet går ut på å teste ut ting, og 
dersom de funker, implementere dem 
på nytt. Prosessen er dynamisk, og ved 
å satse bredt vil de etterhvert klare å 
se et mønster av tiltak som har fungert 
bra, og satse fullt på dem. 
Kommunens innsats for å øke aksept 
for sykkel blant befolkningen er omfat-
tende. De legger stor vekt på tiltak som 
går under begrepet Mobility manage-
ment, og prøver å stimulere til at stadig 
flere vil ønske å velge sykkel som trans-
portform. 

Man kan alltid stille seg kritisk til det 
de gjør, og si at de heller burde ha 
satset mer på restriktive tiltak fremfor 
de som oppleves mer positivt. Men det 
å gå over til alternativ transport er en 
stor overgang for de som er vant til å 
kjøre bil. Ved å innføre bilrestriksjoner 
først, vil man kanskje redusere 
bilbruken, men ikke nødvendigvis øke 

aksepten for sykkel. Kommunen er 
opptatt av å bygge ny trafikkultur gjen-
nom bruk av positive tiltak, fulgt av 
restriksjoner, ikke omvendt. 
På denne måten forsøker de å skape 
positive holdninger først, med håp om 
å øke aksepten for senere restriksjoner. 
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