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FORORD

Kartleggingen av Oslos syklister er en underlagsrap-
port utarbeidet som en del av arbeidet med Oslos syk-
kelstrategi. Kartleggingen er utfert hgsten 2013 og
varen 2014. Sammen med kartleggingen av Oslos syk-
kelveinett og evalueringen av den eksisterende syk-
kelstrategien bidrar underlagsrapporten med viktige
konklusjoner i forkant av Oslos arbeid for & gke ande-
len sykkelreiser. For 4 na dit er kunnskap om oslobor-
gernes navarende reisevaner, holdninger til sykkelen
som transportmiddel og sykkelveinettet sentral.

De tre underlagsrapportene henger tett sammen, og
flere konklusjoner i kartleggingen av oslosyklistene
er fort inn som referanser, bade i evalueringen av den
tidligere sykkelstrategien og i kartleggingen av kvali-
tetene og manglene i sykkelveinettet.

Formaélet med den kommende strategien er a oke
andelen syklister bade ved & fa flere mennesker til &
begynne & sykle, og & fa de som allerede sykler, til & sy-
kle mer. Et annet forméal med strategien er 4 gi en sys-
tematisk arbeidsmate som muliggjer en fortlgpende
forbedring av forutsetningene for syklister i Oslo.



SAMMENDRAG

Kartleggingen av Oslos syklister er gjort med ut-
gangspunkt i problemstillingen: Hvor stor andel
av reisene i Oslo skjer med sykkel, og hvem er det
som sykler og ikke sykler? For @ besvare denne
problemstillingen er det brukt flere ulike metoder.
Underspkelsene er hovedsakelig basert pa obser-
vasjoner og sparreskjemaer.

OBSERVASJON OG RUTEVALGSINTERVJU

Hosten 2013 ble det gjennomfoert observasjoner og
rutevalgsintervjuer pa 12 steder rundt omkring i Oslo.
Totalt ble 3179 syklister observert. Bare ett syklende
barn ble observert, og to tredeler av syklistene var
menn. 42 prosent av syklistene hadde spesielle syk-
kelkleer, hvilket er hgyt sammenlignet med interna-
sjonale tall. Rutevalgsintervjuene viste at mange av
de mest brukte sykkelrutene ikke er en del av hoved-
sykkelveinettet.

REISEVANEUNDERS@KELSE

Hosten 2013 ble det gjennomfart en reisevaneunder-
sokelse. Totalt svarte 2388 personer. Resultatet er
vektet etter kjonn, bydel og alder. 8 prosent av reisene
pé hverdager i Oslo ble utfert med sykkel. 6 av 10 syk-
kelreiser i undersgkelsen gjgres av menn, og menn
sykler ogsa lengre (antall km). Storst sykkelandel har
Grinerlokka (15 prosent), St. Hanshaugen (14 pro-
sent) og Frogner (14 prosent). P4 Grinerlgkka gjores

18 prosent av kvinnenes reiser med sykkel, pa Frog-
ner er det 10 prosent. Lavest sykkelandel har Alna (1
prosent). Sykkelandelen blant de med arbeid er dob-
belt sa hoy som blant studenter - og ti ganger hoyere
enn blant arbeidsledige. Det er omvendt av hva den
eksisterende sykkelstrategien gar ut fra. En gjennom-
snittlig reise med sykkel er 4,2 kilometer, men bilan-
delen er storre enn sykkelandelen allerede ved reiser
pa1kilometer. Her er det derfor et stort potensiale for
a bruke sykkel i stedet for bil.

HOLDNINGSUNDERS@KELSE

En holdningsundersgkelse om sykling og ulike til-
tak ble gjennomfort i januar 2014. Totalt svarte 420
personer. Intervjuene er jevnt fordelt over alders-
grupper, bydeler og kjonn. Bare 2 prosent opplever
at standarden pa sykkelnettet er sveert bra, og bare 3
prosent mener at Oslo er en sveert bra by a sykle i. Den
stgrste mangelen i opplevelsen av Oslo som sykkelby,
er tilgjengeligheten for barn og eldre. Bare 1 prosent
oppgir at Oslo er en bra sykkelby for disse. Det hayest
prioriterte tiltaket uansett alder, kjonn eller syklist-
gruppe, er 4 gke tryggheten i sykkelnettet. 94 prosent
av de potensielle syklistene oppgir at de ville syklet
mer hvis denne ble forbedret. Undersgkelsen viser
ogsa en svert bred oppslutning rundt kommunens
satsing pa flere syklister: 94 prosent stgtter en satsing
pa flere syklister. Hele 88 prosent av de som aldri sy-
Kler, er positive til at kommunen satser pa gkt sykling.

VURDERING AV STANDARD

For & undersgke hvordan syklistene i Oslo vurderer
standarden pa sykkelnettet er det utfort visuell un-
dersgkelser blant fokusgrupper i februar 2014. Tre av
gruppene ble delt inn ut fra sykkelvaner, og en fjerde
gruppe inneholdt sykkelplanleggere. P4 mgtene mel-
lom dem ble ulike aspekter i bymiljget vurdert ut fra
opplevd attraktivitet og trygghet. Generelt ble den
typiske sykkelnettstandarden i Oslo vurdert sveert
lavt blant samtlige syklistgrupper. Seerlig sykkelfelt
fikk lav vurdering, og det samme fikk blandet trafikk
med trikk. Resultatet av undersgkelsen viser at andre
typer standard og utforming enn det som anbefales
i Sykkelhandboka, ville veert et bedre valg i arbeidet
med a gke andelen syklister.



KONKLUSJONER

Det er stort potensiale for @ gke sykkelandelen i Hvis traﬁkksikkerheten ble

Oslo. Til tross for store mangler i sykkelnettet sy- .
kler allerede i dag en tredel av osloboerne minst bedre, Vllle andelen av OSlO'

en gang i uken pa sommerstid. Kartleggingen viser boerne som sykler pé SOMm-
at ytterligere en tredel av befolkningen gjerne vil merstid, dobles
begynne a sykle, og at den tredelen som allerede A

sykler, gjerne vil sykle mer. r

Det viktigste enkelttiltaket for at dette skal bli mulig,
er bedre trafikksikkerhet. For & oke trafikksikkerhe-
ten trengs det nye prinsipplgsninger, siden den ek-

sisterende sykkelveistandarden ikke vurderes som 1 / 3
tilstrekkelig trygg. Fremfor alt trengs det en tydeli-

gere avgrensning for syklister mot trikker, busser og
biltrafikk.

1/3 1/3

Kartleggingen viser ogsa at den mest strategiske ut-
fordringen i Oslo er & forbedre forutsetningene for at
barn og unge skal kunne sykle. Her trengs bade flere
trygge sykkelruter, men ogsa et mer aktivt arbeid fra

POTENSIELLE SYKLER | DAG
SYKLISTER Sykler i dag mer enn en

gang i uken pa sommers-

skolenes og foreldrenes side. Sykler sjelden eller aldri. og Sykler sjelden eller aldri, . .
g er ikke interessert i & sykle men ville syklet mer hvis tid. Over to tredeler i denne
o . o . . . o mer Kkelveinettet i gruppen ville syklet mer
Ogsavedlikehold pa vinterstid ville fatt stor effekt, og sykkelveinettet var sikrere his trafikksikkerheten var
dette kunne dermed ogsé bidra til 4 avlaste det gvrige bedre.

transportsystemetien storre del av aret.

FIG. MARKEDSGRUNNLAGET FOR SYKKELSTRATEGIEN

Sterrelsen pa de ulike gruppene er beregnet ved hjelp av osloboernes vur-
derte sykkelvaner i reiseundersgkelsen, kombinert med resultatet av hold-
ningsunderspkelsen, vektet etter kjgnn.



STORT POTENSIALE FOR @KT SYKKELANDEL -
HVIS TRAFIKKSIKKERHETEN FORBEDRES

Holdningsundersgkelsen viste at 19 av 20 osloboere
var positive til at kommunen satset pa a fa flere til &
sykle. Holdningsundersgkelsen pekte ogsa pé at tiltak
for & gke standarden, forst og fremst gjennom gkt tra-
fikksikkerhet, kan fa sveert stor effekt pa osloboernes
reisevaner, uansett om de sykler mye eller sjelden i
dag. I forhold til hvor mange som oppgir at de sykler
og hvor mange som gjerne vil sykle, kommer syk-
kelstrategiens "markedsgrunnlag” opp i to tredeler
av Oslos befolkning. Men for bedre trafikksikkerhet
kreves en hoyere standard enn det som dagens syk-
kelveier i Oslo tilbyr. Et sammenhengende tettere
sykkelnett med kontinuerlig hgy trafikksikkerhet og
fremkommelighet er altsd grunnleggende for at Oslo
skal oppné en hgyere sykkelandel. Andre tiltak som
gkt informasjon, bedre sykkelparkering eller skilting
bor ses som supplement til dette.

FIG. 19 AV 20 VIL AT 0SLO KOMMUNE SKAL SATSE PA @KT SYKLING

Resultat av holdningsunderspkelsen.

TILTAK FOR A FA FLERE BARN OG UNGE TIL A SYKLE
ER DEN STORE STRATEGISKE UTFORDRINGEN FOR
0SLO

At Oslo i dag ikke er en bra by for barn a sykle i, kom-
mer tydelig frem av holdningsundersgkelsen. 99 pro-
sent oppgir at Oslo er en darlig sykkelby for barn og
eldre. T de gjennomfoarte syklistobservasjonene ble
dette faktumet understreket av at mindre enn 1 % av
syklistene ble vurdert til & veere under 15 ar. P halv-
parten av grunnskolene blir ikke den obligatoriske
trafikkundervisningen pé femte trinn gjennomfort.
Storst andel barn som sykler til skolen, finnes pa
femte trinn. Siden synker sykkelandelen for hvert
arstrinn.

Blant yngre voksne (18-25 ar) oppgav 41 prosent at de
aldri sykler, selv om sommeren. Ved siden av alder-
gruppen 65 og eldre har de yngre voksne den storste
andelen ikke-syklister. Blant studenter er sykkelan-
delen halvparten sé stor som blant de med arbeid, og
det er vanligere at de reiser med bil enn med sykkel.

Ietlengre perspektiv er det derfor sveert viktig & legge
bedre til rette for at barn og unge skal kunne sykle til
hverdags. Grunnlaget for transportvaner legges tidlig
ilivet (FHI 2007), og med dagens darlige forutsetnin-
ger for syklister og den forholdsvis lave sykkelande-
len blant barn og yngre voksne er det grunn til bekym-
ring for at det skal etableres en vane av mindre aktive
transportmater til hverdags. Dette kan innebeere bade
store samfunnskostnader i form av darligere folke-

helse (30-45 minutters sykling per dag oppfyller det
grunnleggende behovet for moderat fysisk aktivitet
per dag, FHI 2007) - samtidig som presset pa andre
transportmater gker i takt med at Oslo vokser.

Nar osloboerne i holdningsundersgkelsen ble spurt
om hva de ansd som det viktigste enkeltspgrsmaélet
for & fa flere til & sykle, var det vanligste svaret flere og
bedre sykkelveier. Opplevelsen av hvor trygg og frem-
kommelig dagens sykkelby er, stemmer ogsa godt
overens med helhetsopplevelsen av Oslo som sykkel-
by. Tiltak for & forbedre tryggheten og fremkommelig-
heten i sykkelnettet bor derfor gis hay prioritet i Oslo
kommunes arbeid med 4 gke andelen sykkelreiser.

MED BEDRE VEDLIKEHOLD AV SYKKELVEINETTET
PA VINTERSTID KUNNE BETYDELIG FLERE BEGYNT
A SYKLE ARET RUNDT

Misngyen med vedlikeholdet av sykkelnettet pa vin-
terstid er stor. Mens en av tre oppgir at de sykler minst
en gang i uken eller mer om sommeren, er det bare en
av tjue om vinteren. @kt vintersykling er sveert viktig
for & avlaste kollektivtrafikken i rushtiden, og med
tanke pa den store misneyen med vedlikeholdet bur-
de bedre vedlikehold pa vinterstid veere et prioritert
sporsmal.



1. INNLEDNING



FORMAL OG OPPLEGG

"Kartleggingen av oslosyklisten” har til formal a
pke kunnskapene om syklistene i Oslo. Dette for
bedre & kunne mgte etterspgrselen blant de som
sykler mye, og blant de som sykler lite, men som
gjerne vil sykle mer. En bred kartlegging av reise-
vaner, holdninger og observasjoner muliggj@r ogsa
en fremtidig oppfelging av hvordan Oslo som syk-
kelby har utviklet seg over tid.

"Kartleggingen av oslosyklisten” er sammen med
"Evaluering av tidligere strategi” og "Kartleggingen
av sykkelnettet” underlagsrapporter for Oslos nye
sykkelstrategi. Underlagsrapporten “Evaluering av
tidligere strategi” fokuserer pa hvor godt kommunen
har lykkes med & forbedre forutsetninger for sykling
og hvordan satsingene kommer ut, sammenlignet
med andre land og byer. "Kartleggingen av sykkelnet-
tet” fokuserer pé kvalitetene i bymiljget, sett fra et sy-
Kklistperspektiv, bade ut fra nasjonal og internasjonal
standard.

PROBLEMSTILLING
Hovedproblemstillingen i kartleggingen har veert:

 Hvor stor andel av reisene i Oslo skjer med sykkel,
og hvem er det som sykler og ikke sykler?

For & besvare problemstillingen i prosjektet har vi
brukt ulike metoder for datainnsamling. Kartleggin-
gen er i hovedsak basert pa observasjoner og sparre-
undersgkelser.

Du finner neermere informasjon om de ulike delene i
undersgkelsen i metodebeskrivelsen i innledningen
til hvert kapittel.

OPPLEGG FOR KARTLEGGINGEN

I "Kartleggingen av oslosyklisten” presenteres ulike
undersgkelser for & gi et heldekkende bilde av for-
delingen mellom transportmater i Oslo, hvem som
sykler mer og hvem som sykler mindre, og hva som
ville fa ulike syklistgrupper til 4 sykle mer.

Hvilke strategier som utformes, er naturligvis ikke
gitt fra starten av, men utvikles i takt med at man
far et klarere bilde av syklistenes egen opplevelse av
Oslo som sykkelby. Etter hvert har det ogsa oppstatt
flere nye spgrsmal, og det er utfort flere mindre ut-
redninger.

Vi har undersgkt problemstillingen med fokus pa
ulike typer syklister: alder/kjonn, sykkelvaner og
holdninger til ulike tiltak og til Oslo som sykkelby.

Undersgkelsen har omfattet Oslo kommune og in-
kluderer ikke reiser med start eller mal i andre kom-
muner.

RAPPORTENS OPPBYGGING

Kapittel 2: I kapitlet Syklistobservasjoner redegjor
vi for observasjoner av syklister gjennomfort i okto-
ber 2013.

I kapittel 3: Reisevaneundersgkelse redegjor vi for
en undersgkelse om reisevaner pa hverdager, lor-
dager og sgndager i oktober-november 2013.

Kapittel 4: Holdningsundersgkelse redegjor for en
telefonundersgkelse om holdninger til sykling.

Kapittel 5: Vurdering av standard viser resultatene
fra en visuell undersgkelse gjennomfort i fire ulike
fokusgrupper i februar 2014.

I tillegg er det et kapittel om konklusjoner fra de
ulike undersgkelsene som kan overfares til arbeidet
med strategien og andre delrapporter.
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OBSERVASJONER

3000 observasjoner

REISEVANEUNDERS®@KELSE

9000 utsendelser

HOLDNINGSUNDERS@KELSE

1 300 telefonsamtaler

STANDARDVURDERING

Fire gruppeintervjuer med visuell spgrreundersgkelse

KONKLUSJONER

1 1 1 1

Hvilke ruter er mest populaere?
Hvor oppstar det konflikter?
Hvilke er de vanligste syklisttypene?

Hvor mye sykler osloborgerne?
Hyvilke forskjeller er det mellom ulike
bydeler og ulike grupper?

Hvordan oppleves Oslo som sykkelby?
Hva ville fatt osloborgerne til a sykle mer?

Hyvilken sykkelnettstandard ettersporres?
Har syklisttypene ulike preferanser?

Kunnskap om oslosyklisten
Hva som kan fa flere til a sykle
Prioriterte grupper

Etterspurt sykkelnettstandard
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2. SYKLISTOBSERVASJONER



METODE

Observasjoner av syklister er et verktgy for a stu-
dere syklister ut fra kriterier som kjgnn, klzer, alder
0g atferd. Resultatet viser hvem som sykler, og
kanskje seaerlig hvem som ikke sykler. Resultatet
kan brukes bade som underlag for strategien og
som grunnlag for kammende oppfglginger.

OBSERVASJONER

Observasjonene av syklister i Oslo er gjennomfort ved
hjelp av studenter fra Arkitektur- og designhggskolen
i Oslo og medlemmer av Syklistenes Landsforening i
Osloioktober 2013.

Syklistobservasjonene har foregatt langs ulike typer
sykkelveier, iblant i blandet trafikk og iblant langs

Formal: Underspke kombinasjonen av syklister og veivalg giennom
byen

Metode: Veivalgsintervjuer ved fem sterre parkeringsplasser (Aker
brygge, Universitetet, Ulleval, Marienlyst og Arkitektur- og de-
signhpgskolen) og syklistobservasjoner langs 12 mye brukte ruter
(Radhusplassen, Munkedammsveien, Frognerstranda, Majorstua,

Kristian IVs gate, Thorvald Meyers gate, Markveien, Grgnland,
Akershusstranda, Radhusgaten, Karl Johans gate, Torggata)

Maleperiode: 15. og 17. oktober (to sngfrie hverdager med opp-
holdsveer)

Resultat: 3179 syklistobservasjoner og 187 veivalg

14

egne sykkelveier. Stedene er valgt for 4 forseke a gi et
tverrsnitt av hvem som sykler i Oslo, samtidig som de
er valgt fordi de inneholder tilstrekkelig med syklis-
ter til at observasjonene skal bli mange nok. Kom-
binasjonen av syklistenes alder, kjgnn og utstyr kan
naturligvis veere annerledes i mer lokale bymiljger.
Rutevalgsundersgkelsen ble gjennomfoart ved at sy-
klister ble bedt om & tegne ned pé et kart hvordan de

@ Universitetet

@ Ulleval
@ NRK

@ Majorstua.

& @ {rkitexhtigskole

@ Markveien

@KristianIV:s gate
L)
@Gronland

FIG. STEDER FOR SYKLISTOBSERVASJONER

Tolv utvalgte sykkelruter i ulike bymiljger og med ulik sykkelnett-
standard.

Frongnerstranda Munkedammsveien

Radhusplatsen

o @ Radhusgatan
husstranda

(]
Aker brf8ge

@ Torvald Meyers gate

hadde syklet dit. De ble ogsé bedt om & vurdere om det
fantes strekninger eller kryss om var saerlig attraktive
eller lite attraktive.



SAMMENDRAG

SYKLISTENES ALDER 0G KJBNN

Ut fra de 3179 observasjonene av syklistene far man
et bilde av hvem som sykler og hvem som ikke sykler i
Oslo. Blant de observerte syklistene ble 14 vurdert til
a veere mellom 7 og 15 ar, og bare én syklist til & vaere
under 7 ar. Det store flertallet av syklistene er 36-65
ar. To tredeler av syklistene er menn.

SYKLISTENES UTSTYR

42 prosent av syklistene hadde spesielle sykkelkleer,
som er hgyt, sammenlignet med internasjonale tall.
Selv hjelmbruken pa 56 prosent er internasjonalt sett
sveert hgy. Bare 2 prosent av syklene hadde barnesete.

SYKLISTENES RUTEVALG

Undersgkelsen viser at mange av de mest brukte syk-
kelrutene ikke er en del av hovedsykkelveinettet. Det
peker pé et stort behov for & analysere og forsta alle
kvalitetene og manglene i sykkelveinettet, fordi mye
av syklingen trolig skjer utenfor dette.

Blant de mest brukte rutene i rutevalgsundersokel-
sen er strekningen langs Akerselva, som er en grgnn
strekning atskilt fra trafikken. Denne oppleves ogsa
som den mest attraktive strekningen. En annen mye
brukt strekning utenfor hovedsykkelveinettet er
Akershusstranda rundt Vippetangen.

15



SYKLISTENES ALDER OG KJ@NN

LITEN ANDEL BARN OG UNGDOMMER 65 ar och mer_ 0-73r 16-20 ar
4% 0% 1%

Blant de 3179 syklistene ble 14 estimert til 4 vaere mel-
lom 7 og 15 ar, og bare én syklist til 4 veere under 7 ar.
Det store flertallet av syklistene er mellom 36-65 ar.
Bare fire prosent av syklistene ble estimert til 4 veere
65 ar eller mer.

FA KVINNER SYKLER

To tredeler av syklistene er menn. Pa den méaten skil-
ler Oslo seg fra for eksempel Stockholm og Orebro,
der andelen kvinner er pd omtrent henholdsvis 50
prosent og 55 prosent i en tilsvarende méaling (Spa-
cescape 2012-2013).

FIG. ESTIMERTE ALDERSGRUPPER OG ANDEL
Blant 3179 observasjoner
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FIG. ESTIMERT KJONNSANDEL
Blant 3179 observasjoner

STOCKHOLM

Referanse Cycity och
Spacescape (2012)

OREBRO

Referanse Spacescape
(2013)



SYKLISTENES UTSTYR

DE FLESTE AV OSLOSYKLISTENE HAR EN TER-
RENGSYKKEL, SYKKELHJELM OG TRENINGSKLAR

Blant syklistene hadde 42 prosent spesielle sykkel-
kleer. Det betyr kleer som er tilpasset for sykling, som
vanlige lycradrakter, men ogsd funksjonskleer og
refleksvest/-jakke. Tilsvarende andel i Orebro er 2
prosent (Spacescape 2013).

Hjelmbruken pa 56 prosent er internasjonalt sett
sveert hey, men lav sammenlignet med Stockholm,
der sd mange som 75-80 prosent bruker hjelm ved
sykkeltellingene de siste drene. I Malmo, med en syk-
kelandel pa 23 prosent, er hjelmbruken bare pa ca. 15
prosent.

1 Oslo har 2 prosent av syklene barnesete. I Orebro var
tilsvarende andel 8 prosent (Spacescape 2013).

FIG. TRENINGSKLAR

42 prosent sykler med treningsklzer

FIG. BARNESETE

To prosent sykler med barnesete

W Treningsklzer

[ Icke treningsklzer

W Barnstol

71 Icke barnstol

FIG. SYKKELHJELM
56 prosent sykler med sykkelhjelm

FIG. SYKKELTYPE

To prosent sykler med barnesete

B Sykkelhjelm

[ Icke sykkelhjelm

W Racer
M Mountainbike
[ Bysykkel

Andre sykkel
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SYKLISTENES RUTEVALG

MANGE AV DE MEST BRUKTE SYKKELRUTENE ER
IKKE EN DEL AV HOVEDSYKKELVEINETTET

Rutevalgsundersgkelsen ble gjennomfort ved at sy-
Kklister ble bedt om & tegne ned hvordan de hadde
syklet dit, pa et kart. Undersgkelsen viser at mange
av de mest brukte sykkelrutene ikke er en del av ho-
vedsykkelveinettet. Det peker pa et stort behov for
analysere og forsta alle kvalitetene og manglene i syk-
kelveinettet, fordi mye av syklingen trolig skjer uten-
for dette.

Blant de mest brukte strekningene i rutevalgsunder-
sgkelsen er blant annet strekningene langs Akersel-
va, Akershusstranda og Bogstadveien. Ingen av disse
strekningene er en del av hovedsykkelnettet.
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ANTALL RUTEVALG

30 to 57
20 to 30

-
o
-
o

-
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FIG. RUTEVALG

187 rutevalg gjennom Oslo i grgnt og Oslos hovedsykkelveinett i svart.



ATTRAKTIVE OG LITE ATTRAKTIVE SYKKELRUTER

DEN MEST ATTRAKTIVE STREKNINGEN ER EN
GRONN STREKNING LANGS VANN, ATSKILT FRA
BILTRAFIKK

Blant de mest brukte strekningene i rutevalgsunder-
sgkelsen er blant annet strekningen langs Akerselva.
Da syklistene fikk si sin mening om attraktiviteten
langs rutene, var det mange som opplevde denne som
seerlig attraktiv, til tross for hgydeforskjeller og darlig
tilrettelegging for sykling.

Blant de mindre attraktive rutene som syklistene li-
kevel valgte, er Thereses gate. Langs Thereses gate
sykler man i blandet trafikk sammen med béde biler
og trikke. Langs kjorebanen er det dessuten gatepar-
kering (fjernet januari 2014 men tilstede i observa-
sjonsperioden).

ANTALL RUTEVALG

16 to 6
5t 5
4 to 4
31t 3
2 to 2
1to1

31t3
2 to 2
1t 1

FIG. ATTRAKTIVE SYKKELRUTER

187 rutevalg gjennom Oslo i grgnt og Oslos hovedsykkelveinett i svart.
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L] 3. REISEVANEUNDERS@KELSE



METODE

Reisevaneunderspkelser er et verktgy for & male
og felge opp hvardan reisevaner med sykkel en-
dres over tid i Oslo. Resultatet peker ogsa pa for-
skjeller mellom ulike gruppers sykling, og mellom
bydeler.

SPPRREUNDERS@KELSE MED SVAR FRA 2388
PERSONER MELLOM 18-75 AR

Undersgkelsen er gjennomfort som en postal spor-
reundersgkelse med telefonoppfolging og omfatter
personer i alderen 18-75 ar bosatt i Oslo kommune.
Undersgkelsen ble sendt ut per post, med mulighet
for a svare via internett. Undersgkelsen ble besvart
av 2 388 personer, hvorav cirka 10 prosent svarte via
internett. Utvalget ble stratifisert over bydelene (15
stk.) og jevnt fordelt over ukedagene.

Formal: A tydeliggjere fordelingen mellom transportméte for alle
reisene som skjer innenfor Oslo kommune

Metode: Spgrreskjiemaundersgkelse med reisedagbok og oppfil-
gende telefonintervju

Utvalg svarfrekvens: Bruttoutvalget var 9000 personer mellom
18-75 ar bosatt | Oslo kommune. 2388 personer svarte

Maleperiode: hverdager, Igrdager og sendager mellom 7 oktober
0g 18 november 2013

Rapportering: Vektet fordeling mellom transportmater etter by-
del, kjpnn og alder.
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REISEVANEUNDERS@KELSEN BYGGER PA REISE-
DAGBOKKER

Intervjupersonene ble bedt om a fylle ut en sakalt
reisedagbok der samtlige reiser/forflytninger som
ble gjort pa en bestemt dato, skulle rapporteres. Ved
de forste to pAminnelsene ble méaledagen flyttet frem
for at respondenten skulle kunne gjengi reisebil-
det sd ngyaktig som mulig. Ved telefonpaminnelsen
som gjennomfores et par dager etter siste utsendelse
spurte vi om reisene dagen for.

REISEVANEUNDERS@KELSEN BLE PLANLAGT TIL
OKTOBER FOR A TILSVARE ARSGJENNOMSNITTET
FOR SYKLENDE

Den opprinnelige méleperioden omfattet perioden 7.
til 25. oktober, og bade hverdager, lordager og senda-
ger var maledager. Pa grunn av at svarfrekvensen ble
lavere enn forventet, ble det bestemt & gke perioden
for telefonpaminnelser med ytterligere 2 uker. Dette
inneberer at méledagen ble flyttet frem ytterligere 2
uker for & forsgke & innhente flere svar. De siste tele-
fonpadminnelsene ble gjort 18. november. I Prosams
tidligere méling (Prosam 2012) viste det seg at okto-
ber var den méneden som best tilsvarte arssnittet i
perioden 2004-2012. Sykkelandelen har vist seg 4 va-
riere mellom 1-10 %, basert pa sesong. Det bor péape-
kes at 2013 var et godt sykkelar, fordi sngen og frosten
kom senere enn normalt. Det innebar at det var gode
sykkelforhold i hele undersgkelsesperioden.

KUN REISER MED START 0G MAL INNENFOR KOM-
MUNEN

De rapporterte reisene har start eller mal innenfor
kommunen og ble foretatt av personer bosatt i Oslo
kommune. Med en "reise” menes en forflytning der
personen har et eerend pa mélpunktet. Her regnes det
ogsé med reise/forflytning som er gjort til fots. Yrkes-
messig trafikk omfattes ikke av undersgkelsen.

Reisenes transportmate (transportmiddel) er grup-
pert isakalte hovedtransportmaéter. Dette er gjort for
a kunne rapportere fordeling mellom transportmid-
ler. I datamaterialet kan man ogsa hente ut opplys-
ninger om kombinerte transportmater, det vil si der
det er brukt mer enn ett transportmiddel for en reise.

Rapportering av hverdagsreiser er fordelt over de 15
bydelene, mens det for lgrdager og sendager er en
grovere inndeling pd 4 omrader: Oslo nord, ser, @st og
vest. Intervjumaterialet er vektet for a tilsvare befolk-
ningeniomradetialderen 18til 75 ar. Det er gjort vek-
ting pa kjonn, fire aldersgrupper (18-24 ar, 25-44 ar,
45-64 ar og 65-75 ar) samt de 15 geografiske utvalgs-
omradene. Vaer oppmerksom pa at alle resultater for
reiser gjelder hverdager, med mindre lordag eller sgn-
dag er uttrykkelig angitt.

Du finner mer informasjon om metode i Reisevane-
undersgkelse (RVU) i Oslo hgsten 2013.



SAMMENDRAG

8 PROCENT AV REISENE | OSLO BLE UTF@RT MED
SYKKEL EN HVERDAG

Den vanligste hovedtransportméaten pa hverdager er
kollektivtransport, etterfulgt av bil (som sjafer) og til
fots. Sykkel havner pa fjerdeplass av de vanligste ho-
vedtransportmatene, med en andel pa 8 prosent. Pa
lgrdager er derimot det vanligste transportmiddelet
bil. Andelen reiser som da hadde sykkel som hoved-
fremkomstmate, var 5 prosent. P4 sgndager utgjor
sykkelreiser 4 prosent av alle reiser. Det er vanligere
akjore bili helgene enn til hverdags, mens reiser med
sykkel er vanligere til hverdags.

KVINNER OG MENN REISER LIKE MYE, MEN MENN
SYKLER OFTERE

Pa hverdager reiser menn og kvinner i like stor ut-
strekning. Palgrdager reiser menn mer, mens kvinner
reiser mest pa sgndager. Av alle sykkelreiser gjores 61
prosent av menn og 39 prosent av kvinner. Forskjellen
mellom kjennenes ulike reisevaner er storre for syk-
kel enn for de andre transportmidlene. Generelt sett
gjores de fleste bilreiser av menn og de fleste kollek-
tivtrafikkreiser av kvinner.

ELDRE VOKSNE HAR EN H@YERE SYKKELANDEL
ENN YNGRE VOKSNE

Sykkelandelen er storst i aldersgruppen 45-59 ar og
minst i aldersgruppen 60-75 ar. Blant de som sykler,

er imidlertid aldersgruppen 30-44 den storste, fordi
disse utgjer en storre del av befolkningen.

STORE VARIASJONER | SYKKELANDELEN MELLOM
BYDELER

Det er store variasjoner i reisemgnsteret mellom de
ulike bydelene. Det er ogsa ulik tilgang til bil og syk-
kel. Nar det gjelder sykkel, er det stor spredning mel-
lom bydelene. Spesielt stor er variasjonen med tanke
pa hvor mange kvinner som sykler. Storst sykkelandel
har Grinerlgkka (15 prosent), St. Hanshaugen (14
prosent) og Frogner (14 prosent). P4 Griinerlgkka
gjores 18 prosent av kvinnenes reiser med sykkel,
mens sykkelandelen av alle kvinners reiser pa Frog-
ner er 10 prosent.

SYKKELANDELEN BLANT DE MED ARBEID ER DOB-
BELT SA H@Y SOM BLANT STUDENTER - 0G TI
GANGER HPYERE ENN BLANT ARBEIDSLEDIGE

Blant de som har lgnnet arbeid, gjgres 10 prosent av
reisene med sykkel. Blant de som studerer, er tilsva-
rende andel 5 prosent. Blant arbeidsledige og syke-
meldte er sykkelandelen mindre enn 1 prosent.

A SYKLE TIL ARBEID ER DET VANLIGSTE FORMALET
MED SYKKELREISER

Hvis man ser pa forméalet med reisen, har reise til
arbeid sterst sykkelandel, nemlig 12 prosent. Minst

sykkelandel har reiser i tjenestesammenheng eller til
andre innkjep enn dagligvarer.

BILANDELEN ER STPRRE ENN SYKKELANDELEN
ALLEREDE VED REISER PA 1 KILOMETER.

I undersgkelsen er ogsa lengden pa reisene tatt med.
Halvparten av alle reiser som gjgres med bil innenfor
Oslo kommune, er 5 kilometer eller kortere, for kol-
lektivtransport 6 kilometer og for sykkel 3 kilometer.
En gjennomsnittlig reise med sykkel er 4,2 kilometer.
Fordeling pé transportmidler viser at bilandelen er
starre enn sykkelandelen allerede ved reiser pa 1 ki-
lometer.

JO FLERE SOM SYKLER | BYDELENE, JO FARRE TAR
BILEN

Bydelene med en hoy sykkelandel har en tendens til
4 ha lavere bilandel enn de bydelene som har en lav
sykkelandel. Det betyr at bilbruken er lavere der flere
sykler.
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FORDELING MELLOM TRANSPORTMATER

8 PROSENT AV REISENE | OSLO BLE UTF@RT MED
SYKKEL EN HVERDAG

Den vanligste hovedtransportmaten pa hverdager
er kollektivtransport, som utgjer 34 prosent av alle
reiser, etterfulgt av bil (som sjéfer), 31 prosent, og til
fots, 18 prosent. Sykkel havner pé fjerdeplass av de
vanligste hovedtransportmaétene, med en andel pé 8
prosent. Det tilsvarer ca. 86 000 sykkelreiser i lgpet
av en hverdag.

Det er vanligere & kjore bil i helgene enn til hverdags,
mens reiser med sykkel er vanligere til hverdags. Pa
lordager er sykkelandelen 5 prosent og pa sendager 4
prosent.

DOBBELT SA STOR SYKKELANDEL | OSLO, SAM-
MENLIGNET MED NASJONAL RVU

T den siste nasjonale reisevaneundersgkelsen som ble
gjennomfort i 2009, viste andelen som sykler til hver-
dags i Oslo, seg & veere 4,7 prosent, som altsd er nesten
halvparten av sykkelandelen i denne RVUen. Bilan-
delen nasjonalt er dobbelt s& stor som i Oslo, 65 pro-
sent av reisene blant menn og 60 prosent for kvinner.

I Prosams kontinuerlige reisevaneundersgkelser i
Oslo har bilandelen dessuten vist seg & minske fra 45
prosent i 2005 til 35 prosent i 2012, noe som utgjer
en reduksjon pa 23 prosent (Prosam 2012). I lgpet av
denne perioden har andelen kollektivtrafikk i stedet
okt.
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Annet

FIG. FORDELING MELLOM TRANSPORTMATER PA HVERDAGER
Total fordeling mellom transportméter | Oslo | 2013, Som sammen-
ligning vises fordelingen mellom transportméater 1 den nasjonale
reisevaneundersgkelsen | Norge (Transportekonomisk institutt

201 0g reisevaneundersgkelsene fra Coteborg (Goteborgsregio

nen 20t) og Kebenhavn (Kabenhavn kommune 2012)
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TRANSPORTMATER | FORHOLD TIL REISEAVSTAND

FLERE BILREISER ENN SYKKELREISER ALLEREDE
VED 1 KM

Flere av reisene pa under 1 km utfores med bil enn
med sykkel.

STORT POTENSIALE FOR A PKE SYKKELANDELEN
PA KORTE REISER

Siden sykkelen normalt sett er sveert konkurranse-
kraftig innenfor en reiseavstand pa 3 km (Trafikver-
ket /SKL 2010), er det her et stort potensiale for & gke
sykkelandelen blant de kortere reisene. Sykkelande-
len blir hgyere enn gangandelen ved tre km.

SYKKELANDELEN ER RELATIVT KONSTANT, UAN-
SETT REISENS LENGDE INNENFOR FEM KM

For reiser innenfor 5 km ligger sykkelandelen bety-
delig hoyere enn for det totale antallet reiser (atte
prosent). Andelen som gér til fots, minsker kraftig jo
lengre reiseavstanden er.

SYKKEL | SENTRUM

I "Bylivsundersgkelse Oslo sentrum” (Gehl archi-
tects, 2014) redegjores det for en sperreskjemaun-
dersgkelse. Undersgkelsen viste at 10 % av Oslos be-
folkning ankom sentrum pa sykkel.

FIG. FORDELING MELLOM TRANSPORTMATER
ETTER REISELENGDE HVERDAG

Diagrammet viser andelen av reisene med ulike
transpartmater for ulike avstander. Pa reiseleng-
der over 3 km er sykkelen vanligere enn gange.
Bilreiser er vanligere enn sykkelreiser allerede ved
Tkm.

FIG. FORDELING MELLOM TRANSPORTMATER
ETTER REISEAVSTAND HVERDAG

Diagrammet viser andeler opp til 1, 3 og 5 kilome-
ters reiseavstand. Gange dominerer stort innenfor
Tkm.
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FORDELING MELLOM TRANSPORTMATER ETTER BYDEL

STOR VARIASJON MELLOM BYDELENE MED TANKE
PA TRANSPORTMATER

Sondre Nordstrand (55 prosent) og Vestre Aker (50
prosent) har sterst andel reiser med bil. Lavest bilan-
del har Griinerlegkka (21 prosent). Lavest kollektivtra-
fikkandel har St. Hanshaugen, der bare 24 prosent av
reisene gjores med kollektive transportmidler. Storst
andel kollektivreisende har Grorud (52 prosent).

Andel reiser der man gar (merk at dette er reiser der
man gar hele veien), er lavest i Sendre Nordstrand
(atte prosent) og sterst pd St. Hanshaugen (38 pro-
sent).

PA ST. HANSHAUGEN ER MER ENN HALVPARTEN
AV ALLE REISER AKTIVE - | SONDRE NORDSTRAND
BARE EN TIDEL

Andelen aktive transporter (gang og sykkel) er hay-
est pd St. Hanshaugen (52 prosent) og lavest i Sgndre
Nordstrand (10 prosent)

JO FLERE SOM SYKLER, JO FARRE TAR BILEN

Forholdet mellom andelen som sykler per bydel og
andelen som reiser med bil per bydel, er negativt og
signifikant pa fem prosents niva (en korrelasjon pa
-0,57). Det betyr at bydelene med hoy sykkelandel har
en tendens til 4 ha en lavere bilandel enn de bydelene
som har en lav sykkelandel.
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SYKKELANDEL | ULIKE BYDELER

Sykkelandelen pa bydelsniva skal tolkes med en
viss forsiktighet, siden bydelene er store og har
sveert varierte forutsetninger for sykkeltrafikk. Det
er imidlertid mulig a trekke visse generelle konklu-
sjoner.

PA GRUNERLPKKA ER SYKKELANDELEN 15 GAN-
GER ST@RRE ENN PA ALNA

Nar det gjelder sykling, er det stor spredning mel-
lom bydelene. Storst sykkelandel har Griinerlagkka
(15 prosent), St. Hanshaugen (14 prosent) og Frog-
ner (14 prosent). Lavest sykkelandel har Alna (en
prosent), Sendre Nordstrand (to prosent) og Bjerke
(tre prosent).

HOYEST SYKKELANDEL | DE SENTRALE OG NORD-
VESTRE BYDELENE

Det generelle mgnsteret viser at bydelene neer sen-
trum har en hoyere andel sykkelreiser. Blant menn
har ogsa den nordvestre bydelen Nordre Aker en
hgyere sykkelandel. Ogsa tidligere reisevaneunder-
sokelser i Oslo har vist en hgyere sykkelandel i de
sentrale og nordvestre bydelene (Prosam 2012).

GAMLE OSLO BRYTER M@NSTERET.

De sentrumsnaere bydelene har generelt sett hoye
sykkelandeler. Til tross for den sentrale beliggen-
heten har imidlertid Gamle Oslo en sveert lav syk-
kelandel.
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FIGUR. SYKKELANDEL PER BYDEL PA HVERDAGER
Fargeskalaen viser bydeler med hayere sykkelandel enn snittet
(8 prosent] med grent og bydeler med lavere sykkelandel enn
snittet med redt,
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SYKKELANDEL BLANT ULIKE GRUPPER OG REISEFORMAL

SYKKELEN ER DEN TRANSPORTMATEN DER FOR-
SKJELLEN MELLOM KJ@NNENE ER ST@RST

Av samtlige sykkelreiser utfores seks av ti av menn.
Forskjellen mellom kjgnnene er dermed sterre blant
sykkelreiser enn blant andre transportmaéter ifglge
reisevaneundersgkelsen. Nasjonalt er tvert imot syk-
kelen den transportméaten med jevnest fordeling mel-
lom kjonnene (T@I 2009), og dette er ogsa tilfellet i
Sverige (SIKA 20086).

SYKKELEN BRUKES MEST BLANT DE SOM ARBEI-
DER

Blant de som er i arbeid, gjennomfgres ti prosent av
reisene med sykkel. Blant de som studerer, er tilsva-
rende andel halvparten sé stor, 5 prosent. Tilsvarende
sykkelandel blant studenter i Uppsala er 40 prosent
(Markor 2010). En arsak til den lave sykkelandelen
blant studenter i Oslo kan vare den lave studentpri-
sen pa kollektivtrafikk. Samtidig viser reisevaneun-
dersgkelsen at studentenes andel reiser med bil (8
prosent) er stgrre enn andelen med sykkel.

SYKLING ER VANLIGST | ALDEREN 45-59

Lavest andel har aldersgruppen 60-75 ar, der fem
prosent av reisene gjores med sykkel. Av samtlige
sykkelreiser gjores 40 prosent av aldersgruppen 30—
44 ar, siden denne gruppen utgjer en stor del av Oslos
befolkning.
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FIG. KVINNER OG MENN

Kvinnenes og mennenes andel av det totale antallet sykkelreiser i Oslo
0g nasjonalt. Menn star for en sterre del av sykkelreisene enn kvinnene,
til forskjell fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen, der andelen er like
hoy.
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FIG. ULIKE YRKER

Sykkelandel i ulike yrkesgrupper. Blant de som arbeider, utgjor sykkel-
reisene 10 prosent av det totale antallet reiser, og blant de som studerer,
5 prosent.
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FIG. ULIKE ALDRE

Sykkelandel i ulike aldersgrupper. Sykkelreiser er vanligst i gruppen 45—
59 ar.
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FIG. ULIKE REISEFORMAL

Sykkelandel blant ulike reiseformal. Sykkelandelen er fire ganger sa hay
blant arbeidsreiser som til tjenester.



SYKKELANDEL PER KJ@ONN | DE ULIKE BYDELENE

| BYDELER LENGRE UT FRA SENTRUM ER SYKKE-
LANDELEN HPYERE HOS MENN

Det er stor forskjell bade pa hvor stor andel som sy-
kler i de ulike bydelene, og om disse er menn eller
kvinner. I de aller fleste bydelene er andelen som sy-
kler, storre blant mennene. Dette gjelder saerlig i de
halvsentrale bydelene i vest (men ogsé Nordre Aker
i ser). I de halvsentrale nordgstre bydelene Griiner-
lokka og Sagene er det imidlertid motsatt, det vil si at
sykkelandelen er hgyere blant kvinner.

MENN KVINNER

FIGUR. SYKKELANDEL FOR MENN OG KVINNER ETTER BYDEL

Kartene viser bydeler som har hpyere sykkelandel enn snittet, med grgnt,
og bydeler som har lavere sykkelandel enn det totale snittet, med rgdt. For
eksempel er sykkelandelen blant menn i Nordre Aker hgyere enn snittet,
mens tilsvarende andel for kvinner i samme bydel er lavere.
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FIGUR. SYKKELANDEL FOR MENN OG KVINNER ETTER BYDEL

Deliggende stolpene viser sykkelandelen mens de stipledelinjene viser snittet for

henhaldsvis menn og kvinner.
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REISELENGDE

DEN GJENNOMSNITTLIGE SYKKELREISEN | OSLO
ER 4 KM - DET SAMME SOM | DEN NASJONALE REI-
SEVANEUNDERS@KELSEN

Reisevaneundersgkelsen viser at den gjennomsnitt-
lige sykkelreisen er 4 km. Dette stemmer overens
med den gjennomsnittlige sykkelreisen i den nasjo-
nale reisevaneundersgkelsen (2009). En stor forskjell
i forhold til den nasjonale reisevaneundersgkelsen er
at den gjennomsnittlige kollektivtrafikkreisen er 8
km i Oslo, til forskjell fra neermere 28 km nasjonalt.

MENN SYKLER LENGRE OG OFTERE

Kvinners gjennomsnittlige sykkelreise er ca. 30 %
kortere enn menns. Av sykkelreisene gjores ca. 60
% av menn. Det betyr at to tredeler av de syklede ki-
lometrene utfores av menn, som ogsd stemmer godt
overens med de syklistobservasjonene som er gjen-
nomfortitilsvarende periode som reisevaneundersg-
kelsen.
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REISELENGDE MED ULIKE TRANSPORTMIDLER
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FIG. REISENS LENGDE | KM ETTER TRANSPORTMATE
Middelverdien viser den gjennomsnittlige verdien for et
utvalg. Hvis middelverdien er tre, betyr dette at alle rei-
ser i snitt er 3 km lange. Medianverdien er den verdien
som viser at det finnes like mange tall som er stgrre enn
mindre enn tallet. Hvis medianverdien er 3, betyr dette
at halvparten av reisene er kortere enn 3 km. Siden
tallene er avrundet, har stolpene for gange ulik hpyde.

TOTALT SYKLET STREKNING FOR MENN 0OG KVINNER
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MENN OG KVINNERS ANDEL AV ALLE SYKKELREI-

SER PA HVERDAGER

MENN OG KVINNERS ANDEL AV ALLE SY-
KLEDE KM PA HVERDAGER



SYKKELREISER MELLOM BYDELER

| Oslo foretas 86 000 sykkelreiser i Ippet av en
hverdag i oktober. Pa kartet til hgyre redegje-
res det for hvordan disse fordeler seg mellom og
innenfor bydelene.

FLEST SYKKELREISER MELLOM BYDELENE FROG-
NER - SENTRUM / ST. HANSHAUGEN OG GRUNER-
LOKKA

Fordi Sentrum / St. Hanshaugen her regnes som én
bydel, kommer ikke reiser mellom St. Hanshaugen og
Sentrum og mellom St. Hanshaugen og andre bydeler
tydelig frem.

EN TREDEL AV SYKKELREISENE HAR START- 0G
MALPUNKT INNENFOR SAMME BYDEL

Bydelene i Oslo er store, og det betyr at en tredel av
alle sykkelreiser skjer innenfor bydelen. Sykkelande-
len for alle reisene som skjer innenfor 3 km, er ikke
hgyere enn 13 prosent. Flest sykkelreiser innenfor
bydelen skjer pa Grinerlgkka.
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0 -1000
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FIG. SYKKELREISER MELLOM BYDELER 4

Figuren viser hvor mange som i Ippet av en hverdag sykler mel- ]
lom bydelene, med grgnn linjetykkelse, og hvor mange som sy- \f
kler innenfor bydelen, med svart punktstarrelse.
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SYKKELVANER PA ULIKE ARSTIDER

| reisedagboken ble det stilt to spgrsmal til samt-
lige som deltok i underspkelsen, om hvor ofte de
pleier @ sykle i henholdsvis sommer- og vinter-
halvaret. Dette gir en god generell oppfatning av
forskjeller i sykling mellom de ulike sesongene, og
et grunnlag for hvar stor andel av osloboerne som
sier at de aldri sykler.

STOR FORSKJELL PA SOMMER- 0G VINTERSYK-
LING

Osloborgerne sykler betydelig oftere i sommerhal-
varet. Droyt en av tre oppgir at de aldri sykler i som-
merhalvaret, mens drgyt tre av fire aldri sykler i vin-
terhalvaret. En av tre sykler daglig, eller nesten daglig
i sommerhalvaret. Tilsvarende andel er seks prosent
ivinterhalvaret.

Menn oppgir & sykle oftere enn kvinner, bade i som-
mer- og vinterhalvaret. 36 prosent av mennene sykler
daglig eller nesten daglig i sommerhalvaret, som kan
sammenlignes med drgyt 27 prosent av kvinnene. En
betydelig storre andel kvinner (41 prosent) enn menn
(13 prosent) oppgir at de aldri sykler i sommerhalva-
ret. I tidligere malinger fra Prosam viser det seg at
sykkelandelen har variert mellom 1 og 11 prosent, av-
hengig av arstid og veer (Prosam 2012).
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4. HOLDNINGER TIL SYKLING



METODE

For & underspke potensialet for @ pke syklingen
blant ulike syklistgrupper, og for @ undersgke hvil-
ke tiltak som er mest etterspurt, har det blitt gjen-
nomfert 420 intervjuer. Intervjuene er jevnt fordelt
over aldersgrupper, bydeler og kj@nn.

HOLDNINGSUNDERS@KELSE

Holdningsundersgkelsen viser blant annet hvilket
potensiale det er for a gke syklingen blant ulike sy-
klistgrupper og ikke-syklister, og hvilke tiltak som er
mest etterspurt.

De intervjuede har svart pa spersmal som har gjort
det mulig & kategorisere dem etter syklisttype, og pa
spersmal om holdningen deres til ulike typer tiltak og
til Oslo som sykkelby. Spersmélene har veert formu-
lert som pastander, og de som svarer, har angitt i hvil-
ken grad de synes at pastanden stemmer.

Formal: Undersgkelsen skal kartlegge oslobargernes holdninger
til sykling.

Metode: Telefonunderspkelse. Et tilfeldig utvalg (OSU) pa 2000
personer i alderen 1879 ar bosatt i Oslo kammune

Sperreskjema: 14 kvantitative spersmal og et dpent spersmal.

Totalt 420 svar (47 % kvinner)
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SPPRSMAL | UNDERS@KELSEN

I tillegg til spersmal om kjonn, alder, familie, inn-
tekt og bydel matte de intervjuede svare pa folgende
sporsmal:

PLEIER DU A SYKLE INNENFOR OSLO KOMMUNE | SOMMERHALVARET?

HVIS JA, SYKLER DU UANSETT HVILKEN STANDARD DET ER PA SYK-
KELVEINETTET?

HVIS NEI, VILLE DU SYKLET MER HVIS SYKKELVEINETTET VAR SIK-
RERE?

HVA I BYEN VILLE FA DEG TIL A SYKLE MER? (SVAR PA SKALAEN HELT
UENIG(1) TIL HELT ENIG (5), VET IKKE)

Livlig (byliv)

Rolig og/eller grpnt

Bedre vedlikehold og komfort

Trafikksikkerhet

Raskt og fremkommelig

Kortere sykkelavstand

HVA ER VIKTIGST AV DISSE? VELG ETT AV OVENNEVNTE.

VILLE NOEN AV ENDRINGENE UNDER FA DEG TIL A SYKLE MER?
Bedre muligheter til 3 ta imot syklister pa jobben (f. eks. dusj)

Ny bedre sykkel

Flere i omgivelsene dine begynner a sykle

Noe annet?

Den intervjuede har deretter svart pa flere pastander
paskalaen helt uenig (1) til helt enig(5), vet ikke. Noen
eksempler pa pastandene er:

Det er lett a ta seg frem pa sykkel i Oslo

Oslo er et bra sted a sykle for barn og eldre
Sykkelveinettet har god standard i Oslo

| Oslo er det gode sykkelparkeringer

A sykle i Oslo gir god mosjon og er bra for helsen
Altialt er Oslo en bra by & sykle i

A sykle er bare for barn

A sykle er slitsomt

A sykle er bra for helsen

A sykle er fremtidens mate 3 ta seg frem pa

A sykle er noe man gjor pa fritiden

De intervjuede har deretter utdypet svarene sine om
seg selv og holdningen deres til Oslos sykkelarbeid:

SYNES DU DET ER BRA AT KOMMUNEN ARBEIDER FOR A FA FLERE TIL
A SYKLE?

HAR SYKKELVANENE DINE ENDRET SEG | 2012-2013?

HVIS JA, HVA ER ARSAKEN TIL AT DU HAR SYKLET MER/MINDRE DE
SISTE TO ARENE?

APENT SP@RSMAL: HVA TROR DU VILLE VARE DET BESTE ENKELT-
TILTAKET FOR A @KE SYKLINGEN | 0SLO KOMMUNE?



SAMMENDRAG

FA OPPLEVER AT STANDARDEN PA SYKKELNETTET
ER GOD ELLER SVART GOD

Bare atte prosent opplever at standarden pa sykkel-
nettet er god eller sveert god, og av disse opplever bare
2 prosent at standarden péa sykkelnettet er sveert god.

0SLO SOM SYKKELBY FAR LAV VURDERING

Totalt opplever bare 3 prosent at Oslo er en sveert bra
by & sykle i. Den stgrste mangelen i opplevelsen av
Oslo som sykkelby, er tilgjengeligheten for barn og el-
dre. Bare 1 prosent oppgir at Oslo er en bra sykkelby
for disse. Blant kvinner er denne andelen 0 prosent.

EN STOR ANDEL UREDDE SYKLISTER ER EN VIK-
TIG FORKLARING PA 0SLOS H@YE SYKKELANDEL,
SETT | FORHOLD TIL DEN DARLIGE OPPLEVELSEN
AV 0OSLO SOM SYKKELBY

Ut fra den lave vurderingen av standarden pé sykkel-
nettet er den hoye andelen uredde syklister ikke for-
bausende. Snarere er det en forutsetning for at Oslos
sykkelandel likevel er relativt hgy, sammenlignet med
den lave vurderingen av standard og trygghet.

DE SOM SYKLER OFTERE, HAR HAYERE MEDIAN-
INNTEKT

Medianinntekten blant de som sykler ofte eller alltid,
er 40 000 kri maneden, mens medianinntekten blant
potensielle syklister er 35 000 kr og blant de som aldri
sykler, 34 000 kr.

ET TETTERE MER FREMKOMMELIG OG TRYGGERE
SYKKELNETT ER DE MEST ETTERSPURTE FORBE-
DRINGENE - AV DISSE ER ET TRYGGERE SYKKEL-
NETT DET SOM PRIORITERES HRYEST

Det hgyest prioriterte tiltaket uansett alder, kjonn el-
ler syklistgruppe, er a gke tryggheten i sykkelnettet.
94 prosent av de potensielle syklistene oppgir at de
ville syklet mer hvis denne ble forbedret. I den helt
apne sporsmaélet om hvilke enkelttiltak som kan gke
sykling var "flere og bedre sykkelveier” den mest po-
puleere.

SYKLISTGRUPPENES ULIKE HOLDNINGER TIL OSLO
SOM SYKKELBY

SYKLER UANSETT

... er mer forngyde med sykkelstandarden enn andre
grupper
... har en mer positiv innstilling til sykling enn andre
grupper

SYKLER SIKKERT

...oppgiristerre utstrekning at de ville syklet mer hvis
flere i omgivelsene deres begynte a sykle, eller hvis de
hadde tilgang til ny/bedre sykkel

POTENSIELLE SYKLISTER

.. er den gruppen som opplever sykkelstandarden
som darligst

... tre av fire sier at trafikksikkerhet er den viktigste
enkeltarsaken for 4 fa dem til 4 sykle mer

MENN MER FORN@YDE ENN KVINNER MED OSLO
SOM SYKKELBY

MENN

... sykler mer enn kvinner i sommerhalvaret

... gir sykkelveistandarden hgyere karakter enn det
kvinnene gjor

... sykler mer enn tidligere

... synes i stgrre utstrekning enn kvinner at Oslo er en
braby a sykle i

KVINNER

... er mer positivt innstilt til sykling i sin helhet

... er mer positivt innstilt til at kommunen forseker &
fa flere til & sykle

... sykler mindre enn tidligere

SVART BRED OPPSLUTNING RUNDT KOMMUNENS
SATSING PA FLERE SYKLISTER

94 prosent av osloboerne stgtter en satsing fra kom-
munen pa flere syklister. Hele 88 prosent av de som
aldri sykler, er positive til at kommunen satser pa gkt
sykling.
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DET MEST PRIORITERTE TILTAKET | SYKKELNETTET

Den samlede erfaringen fra forskning og eksem-
pler pa beste praksis viser at fremkommelighet og
trygghet er de viktigste enkeltfaktorene for a gke
sykkelandelen. Seerlig hvis man vil at nye grupper
skal begynne a sykle.

ET MER TRAFIKKSIKKERT SYKKELNETT ER | S£ER-
KLASSE DET VIKTIGSTE TILTAKET FOR A FA 0SLO-
BOERNE TIL A SYKLE MER

Det er sveert store forskjeller mellom de ulike til-
takskategoriene. @kt trafikksikkerhet er i seerklasse
den viktigste kategorien for samtlige grupper.

FORSKJELLER MELLOM KJ@NN OG ALDERSGRUPPER

Blant kvinner oppgir 79 % at gkt trafikksikkerhet er det hpyest
prioriterte tiltaket for at de skal sykle mer. Blant menn er det 66

%. Fremkommeligheten er det viktigste for 23 % av mennene og
11 % av kvinnene.

75 %

7%
3 %

O % ]
Livlig (byliv) Rolig og/el- Bedre vedlikehold Trafikksikkerhet
ler grpnt 0g komfort

FIG. DET HBYEST PRIORITERTE TILTAKET | SYKKELNETTET FOR
A FA FLERE TIL A SYKLE

Svar pa spersmalet om hva i sykkelnettet som er viktigst for a fa deg
til & sykle mer (blant de som sykler eller vil sykle)

1B %

Raskt og
fremkommelig



FIRE SYKLISTPROFILER

Det er opprettet fire syklistprofiler ut fra dagens
reisevaner og viljen til @ sykle hvis trafikksikker-
heten forbedres. Ved a dele inn svarene fra hold-
ningsunderspkelsen i disse gruppene, synliggjeres
forskjeller og likneter mellom de som allerede sy-
kler og de som gjerne vil sykle mer.

EN STOR ANDEL AV DE SOM SYKLER MYE, SYKLER
UANSETT STANDARD

Etklart flertall av de som sykler i dag, gjor det uansett
standard og trafikksikkerhet. Dette kan forklare Os-
los gkende sykkelandel, til tross for den generelt lave
vurderingen av sykkelnettets opplevde trygghet.

DE SOM HAR H@YERE MEDIANINNTEKT, SYKLER
OFTERE

Medianinntekten blant de som sykler ofte eller alltid,
er 40 000 kr imaneden, mens medianinntekten blant
potensielle syklister er 35 000 kr og blant de som aldri
sykler, 34 000 kr.

FORSKJELLER MELLOM KJ®NN OG ALDERSGRUPPER

| gruppen av syklister som sykler ofte/alltid uansett standard, er 60
% menn og 40 % kvinner. Innenfor aldersintervallet18-25 ar i denne
gruppen oppgir 92 % at de sykler uansett standard. Blant de potensi-

elle syklistene (de som gjerne vil sykle mer) er 60 % kvinner og 40 %
menn. Det er flere unge voksne (18-36 ar) som oppgir at de ville syklet
mer hvis trafikksikkerheten ble forbedret, enn blant de eldre.

SYKLER OFTE ELLER ALLTID:

72 %

SYKLER UANSETT TRA-
FIKKSIKKERHET

FIG. HOLDNING TIL TRAFIKKSIKKERHET BLANT DE SOM SYKLER OFTE
PA SOMMERSTID

Figuren viser hvor mange som svarte ja eller nei pa spersmalet om de sy-
kler uansett standard. (trafikksikkerhet, komfort osv). Utvalget baseres pa
de som oppgir at de sykler ofte eller alltid pa sommerstid. 72 prosent sykler
uansett trafikksikkerhet, som tyder pa at de er vante trafikanter.

SYKLER SJELDEN ELLER ALDRI:

43 %

IKKE
INTERESSERT

57 %

POTENSIELLE SY-
KLISTER

FIG. HOLDNING TIL TRAFIKKSIKKERHET BLANT DE SOM SJELDEN EL-
LER ALDRI SYKLER PA SOMMERSTID

I holdningsunderspkelsen har de som oppgir at de sjelden eller aldri sykler,
blitt spurt om de ville syklet mer hvis sykkelnettet var sikrere. 57 prosent
svarer ja.
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OPPLEVELSE AV OSLO SOM SYKKELBY

BLANT ULIKE SYKLISTGRUPPER

SVAERT FA SYKLISTER OPPLEVER OSLO SOM EN
TRYGG BY A SYKLE |

Totalt mener bare 9 prosent at Oslo er en trygg eller
sveert trygg by a sykle i. I Malmo og Kebenhavn oppgir
2/3 08 76 % at de er trygge (Ipsos 2011, Kph sykkel-
regnskap 2012). De som sykler uansett standard, har
et litt mer positivt syn pa tryggheten. Men bare 1 pro-
sent opplever Oslo som en god sykkelby for barn og el-
dre. Opplevelsen av sykkelnettets standard stemmer
godt overens med vurderingen av hvor trygt det er &
sykle i Oslo.

STOR FORSKJELL | HYORDAN FREMKOMMELIGHE-
TEN OPPLEVES BLANT ULIKE GRUPPER

4 prosent av de potensielle syklistene opplever god el-
ler sveert god fremkommelighet, mens andelen blant
de som sykler uansett standard, er 26 prosent. Trolig
pavirker den opplevde trafikksikkerheten mulighe-
tene til & bruke nettet fullt ut.

FORSKJELLER MELLOM KJ@NN 0G ALDERSGRUPPER

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

dette.
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DET ER TRYGT A SYKLE |
0OsLOo

DET ER LETT (RASKT 0G
ENKELT) A TA SEG FREM PA
SYKKEL | 0SLO

OSLO ER ET BRA STED
A SYKLE FOR BARN 0G
ELDRE

SYKKELVEINETTET HAR
GOD STANDARD | OSLO

Sykler uansett
Sykler sikkert
Potensielle syklister

Totaltt

Sykler uansett
Sykler sikkert
Potensielle syklister

Totaltt

Sykler uansett
Sykler sikkert
Potensielle syklister

Totaltt

Sykler uansett
Sykler sikkert
Potensielle syklister

Totaltt

E.Heltuenig @2 @3

FIG. HOLDNINGSUNDERS@KELSE

Andel blant de ulike gruppene som synes at pastanden

stemmer eller ikke stemmer med deres opplevelse.
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STOR MISN@YE MED HVORDAN SYKKELVEINETTET
VEDLIKEHOLDES PA VINTERSTID

Bare fire prosent er helt eller delvis enig i pastanden
om at vedlikeholdet er godt pa vinterstid. Bylivsun-
dersgkelsen for Oslo sentrum (Gehl Architects, 2014)
peker ogsa pa rydding av sng som et problem for sy-
Kklister. Opplevelsen av vedlikeholdet pad sommerstid
er mer positivt hos alle gruppene.

MANGE OPPLEVER AT DET MANGLER BADE GODE
0G MANGE NOK SYKKELPARKERINGER

Bare 18 prosent er helt eller delvis enige i at det finnes
gode sykkelparkeringer i Oslo, og seerlig potensielle
syklister er helt uenige i at det er mange nok sykkel-
parkeringer i Oslo.

FORSKJELLER MELLOM KJ@NN OG ALDERSGRUPPER
Menn er noe mer positive til vedlikehold enn kvinner.

VEDLIKEHOLDET AV SYK-
KELVEINETTET OM VINTE-
REN ER GODT 1 OSLO

VEDLIKEHOLDET AV SYK-
KELVEINETTET OM SOM-
MEREN ER GODT | OSLO

1 0SLO ER DET GODE SYK-
KELPARKERINGER

1 0SLO ER DET MANGE NOK
SYKKELPARKERINGER

Sykler uansett
Sykler sikkert
Patensielle syklister

Totaltt

Sykler uansett
Sykler sikkert
Patensielle syklister

Totaltt

Sykler uansett
Sykler sikkert
Potensielle syklister

Totaltt
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Potensielle syklister
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Andel blant de ulike gruppene som synes at pastanden
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TOTALT OPPLEVER BARE 3 PROSENT AT OSLO ER
EN SVART BRA BY A SYKLE |

De som sykler mye og uansett standard, er noe mer
positive til Oslo som sykkelby. Samtidig mener bare
4 prosent av disse at Oslo er en sveert bra by & sykle
i. Tilsvarende andel i Malmo er 75 prosent og Kgben-
havn 95 prosent.

FORSKJELLER MELLOM KJ@NN 0G ALDERSGRUPPER

24 prosent av mennene opplever at Oslo er en bra eller sveert bra
by a sykle i, mens tilsvarende andel blant kvinner er 9 prosent.
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MULIGHETEN TIL A TA MED Sykler uansett
SYKKELEN PA KOLLEKTIVE ‘
TRANSPORTMIDLER ER Sykler sikkert
GOD | OSLO

Potensielle syklister

Totalt

ALT | ALT ER OSLO EN BRA Sykler uansett
BY A SYKLE |

Sykler sikkert

Patensielle syklister

Totalt

0% 50% 100%

@7 Heltuenig'@2. O3 @4 M5 Heltenig

FIG. HOLDNINGSUNDERS@KELSE

Andel blant de ulike gruppene som synes at pastanden
stemmer eller ikke stemmer med deres opplevelse.



BYMILJ@TILTAK FOR A FA FLERE TIL A SYKLE

MER LIVLIG BYLIV HAR MINDRE BETYDNING FOR A
FA FLERE TIL A SYKLE

At livlig byliv ikke vurderes som en kvalitet som far
flere til & sykle, kan skyldes at det i dette tilfellet asso-
sieres med trengsel i blandet trafikk og krav til sveert
hoy oppmerksomhet hos syklisten.

ETTERSP@RSEL ETTER ROLIGE, GRONNE SYKKEL-
RUTER ER STPRRE BLANT POTENSIELLE SYKLIS-
TER ENN BLANT DE SOM SYKLER UANSETT

Totalt oppgir omtrent halvparten av de som sykler
eller som ville syklet mer, at flere rolige, grenne syk-
kelruter ville fatt dem til & sykle mer. Disse er forst og
fremst populeere blant de som allerede sykler, men
som bare sykler i trafikksikre miljoer.

ET MER TRAFIKKSIKKERT OG FREMKOMMELIG
SYKKELNETT KAN FA STORE EFFEKTER FOR BKT
SYKLING

Trafikksikkerhet og fremkommelighet far den hoy-
este prioritet blant de ulike bymiljatiltakene,

FORSKJELLER MELLOM KJ@NN OG ALDERSGRUPPER

Kvinner og yngre voksnes sykkelreisevaner er enklere a pavirke
med bymiljptiltak. Etterspgrselen etter grgnne strekninger er

seerlig stor i aldersgruppen 18-25 ar og noe sterre blant kvinner.

LIVLIG (BYLIV)

ROLIG OG/ELLER
GR@NT

BEDRE VEDLIKEHOLD
0G KOMFORT

TRAFIKKSIKKERHET

RASKT OG FREMKOM-

MELIG

Sykler uansett 60 T T
Sykler sikkert 51 11 5w 9
Potensielle syklister 47 20 N
Totaltt 55 14 [ T 5
Sykler uansett 30 9 19 18
Sykler sikkert 10 3 I 26 40
Potensielle syklister ilE 4 | S S O N 220 |
Totaltt 22 7 | 24 W 24|
Sykler uansett i 5 IS 21 50
Syklersikkert [ER— 23 54
Potensielle syklister BEER___ 7 ] EE] 43
Totaltt AL 25 49
Sykler uansett 10 ] 20 59
SyKler sikkert 10 E 17 Fil
Potensielle syKlister ] 17 77
Totaltt QAN ] 19 67
Sykler uansett 7 2 momm 23 58
Sykler sikkert 700 2 21 57
Potensielle syklister JEN] 26 67
Totaltt [T ] 24 61
0% 50% 100%

[ Heltuenigig2. @3. @4. MS. Heltenig

FIG. HOLDNINGSUNDERS@KELSE

Andel blant de ulike gruppene som synes at pastanden
stemmer eller ikke stemmer med deres opplevelse.

41



PRIORITERING MELLOM TILTAK | SYKKELNETTET

100 %
ET MER TRAFIKKSIKKERT SYKKELNETT ER DET N
VIKTIGSTE TILTAKET, UANSETT SYKLISTGRUPPE m Sykler uansett Sykler sikkert m Potensielle sykiister Totalt

Det er sveert store forskjeller mellom de ulike forbe-
dringskategoriene. @kt trafikksikkerhet er i saerklas-

75

se den viktigste kategorien for samtlige grupper. De 72 73 73

som sykler uansett, vurderer raskt og fremkommelig

hgyere enn gvrige grupper, mens de som unngar a sy-

kle der det ikke oppleves som sikkert i trafikken, vur-

derer grgnne, rolige og godt vedlikeholdte strekninger

hayest.

50 %
22
17
14
10 10
7 7 7
3 5
0 — | | ‘ . ‘

T
Livfullt (byliv)  Rofyllt och/eller Battre skitsel och  Trafiksdkerhet Snabbt och
FORSKJELLER MELLOM KJ@NN OG ALDERSGRUPPER grb’nt komfort framkomligt

Blant kvinner oppgir 79 % at gkt trafikksikkerhet er det hpyest
prioriterte tiltaket for at de skal sykle mer. Blant menn er det 66

%. Fremkommeligheten er det viktigste for 23 % av mennene og FIG. DEN VIKTIGSTE FORBEDRINGEN | SYKKELNETTET FOR A FA
T1 % av kvinnene. FLERE TIL A SYKLE

Andel blant de ulike syklistgruppene.
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ANDRE TILTAK FOR A FA FLERE TIL A SYKLE

ANDRE ENDRINGER MED VARIERENDE EFFEKT

Det er ingen storre forskjell mellom de ulike end-
ringene som kunne gkt syklingen hos de spurte. En
viss overvekt av de potensielle syklistene sier at en
ny, bedre sykkel ville fatt dem til & sykle mer, og det
samme gjaldt hvis flere i omgivelsene begynte a sykle.

ETTERSPURTE ENKELTTILTAK FOR A @KE SYKLIN-
GEN | OSLO KOMMUNE

ITholdningsundersgkelsen var det ogsa et apent spors-
mal om hva som ville veere det viktigste enkelttiltaket
for & gke sykkelandelen. Disse er oppsummert i seks
kategorier (i storrelsesrekkefolge)

1. FLERE OG BEDRE SYKKELVEIER

2. PKT TRAFIKKSIKKERHET 0G FREMKOMMELIGHET

3. LAGE EGNE SYKKELBANER DER BARE SYKLISTER KAN KJPRE
4. BEDRE 0G MER SAMMENHENGENDE SYKKELVEINETT

5. BEDRE PARKERINGSMULIGHETER FOR SYKLER

6. GJORE SENTRUM BILFRITT

FORSKJELLER MELLOM KJ@NN OG ALDERSGRUPPER

Menn er mer positive til at bedre fasiliteter pa arbeidsplassen ville
fatt dem til @ sykle mer.

BEDRE MULIGHETER TIL

A TA IMOT SYKLISTER PA
JOBBEN (DUSJ, SYKKEL-
PARKERING OSV.)

NY BEDRE SYKKEL

FLERE | OMGIVELSENE
DINE BEGYNNER A SYKLE

Sykler uansett
Sykler sikkert
Potensielle syklister

Totaltt

Sykler uansett
Sykler sikkert
Potensielle syklister

Totaltt

Sykler uansett
Sykler sikkert
Potensielle syklister

Totaltt

44

45

42

43

66

59

45

58

64

64

52

60

48

47

44

47

7] z

46

34

31

33

K as

[

0%

FIG. DET VIKTIGSTE @VRIGE TILTAKET FOR

A FA FLERE TIL A SYKLE

Andel blant de ulike gruppene.

mNei OTvilsomt m@mJa

50%

100%
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VIKTIGE SPORSMAL FOR EN BEDRE SYKKELBY SOM HELHET

Prioriteringsmatrisen til hgyre viser sammenhen-
gen mellom enkeltspgrsmal og den generelle vur-
deringen av Oslo som sykkelby. Den gjgr det mulig
a skille ut hvilke deler av sykkelbyen som er mest
relevante a forbedre.

DET SOM HAR ST@RST BETYDNING FOR A FORBE-
DRE HELHETSINNTRYKKET AV OSLO, ER A GJ@RE
SYKKELBYEN TRYGGERE

Spersmalet om trygghet i sykkelnettet er bade svaert
lavt vurdert og stemmer godt med opplevelsen av syk-
kelbyen som helhet.

0SLO BEH@VER IKKE A SATSE PA HELSE

De fleste betrakter allerede sykling som bra for egen
helse, og som noe som kan gi mosjon. Derfor er det
viktig & verne om denne oppfatningen, men samtidig
har spersmalet lav prioritet. Satsing pa 4 opplyse om
sammenhengen mellom helse og sykkel ville gitt lav
effekt pd andelen sykkelreiser. Til og med muligheten
for 4 ta med sykkel p& kollektivtrafikk ville gitt liten
gkning i andelen sykkelreiser.
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A sykle er bra for helsen

Muligheten til 3 ta med
sykkelen pa kollektive
transportmidler

Gode sykkelparkeringer

0,1 0,2
Mange sykkelparkeringer

Vedlikeholdet av
sykkelveinettet om vinteren

FIG. PRIORITERINGSMATRISE

Karakter regnes som andelen forngyde (andelen som har svart 4 og 5).
Effekt er korrelasjonen (Spearman’s rho) mellom pastand og den gene-
relle tilfredsheten (totalt sett er Oslo en bra by 3 sykle i).

Bevare: Sparsmal som har en hgy andel enige, og som viser en svak kor-
relasjon med tilfredsheten.Prioritet: Spgrsmal som har en lav andel enige,
0g som viser en relativt svak korrelasjon med tilfredsheten.

Hoy prioritet: Spersmal som har en lav andel enige, og som viser en relativt

Vedlikeholdet av
sykkelveinettet om sommeren

Det er lett (raskt og enkelt) &
ta seq frem pa sykkel i Oslo

0,4

0,7
Effekt

Trygt a sykle

Sykkelveinettet har god
standard

Oslo er et bra sted a sykle for
barn og eldre

sterk karrelasjon med tilfredsheten. Disse omradene ber prioriteres i det
kommende arbeidet.

Forbedre, om mulig: Sparsmal som har en forholdsvis hey andel enige, og
som viser en relativt sterk karrelasjon med tilfredsheten. Disse omradene
bor forbedres, om mulig.



RHOLDNINGER TIL SYKLING

BLANT ULIKE SYKLISTGRUPPER

DE ALLER FLESTE HAR ET POSITIVT BILDE AV SYK-
LING, UANSETT OM DE SYKLER OFTE ELLER IKKE

Omtrent halvparten synes det er kult 4 sykle. Blant
kvinner synes to tredeler at det er kult 4 sykle. Alders-
messig opplever unge det som mindre teit & sykle enn
eldre. Sykling ses heller ikke pa som et transportmid-
del for fattige.

ALDRI-SYKLISTENE SKILLER SEG F@RST 0G
FREMST FRA DE ANDRE VED AT DE OPPLEVER DET
SOM SLITSOMT A SYKLE

Opplevelsen av hvor slitsomt det er & sykle, har ogsa
delvis noe 4 gjore med alderen. Det er flere eldre som
er enige i pastanden om at det er slitsomt eller ganske
slitsomt & sykle. Samtidig er det omtrent like mange
unge mellom 18-25 ar som er enige i at det er slitsomt
(45 prosent), som de over 65 ar (49 prosent).

FORSKJELLER MELLOM KJ@NN OG ALDERSGRUPPER

Menn er mer positive til at bedre fasiliteter pa arbeidsplassen
ville fatt dem til & sykle mer. Yngre synes generelt at sykkelen
er toffere og kulere enn eldre. Yngre synes ogsa at det er mindre

slitsomt enn andre grupper. | aldersgruppen 65 og oppover er det
tross alt halvparten som ikke opplever at det er slitsomt  sykle.

A SYKLE ER
TOFT/KULT"

"R SYKLE ER TEIT"

"A SYKLE ER FOR
DE MED MINDRE
PENGER"

A SYKLE ER
SLITSOMT"

Sykler uansett EINIE e 29|
Sykler sikkert [IREANNIE] |25 |
Potensielle sykiister AN
Ikke-syklister 19 12 18 21
Totaltt [N 8 I Y T
Sykler uansett 91 31 IS
Sykler sikkert 89 SHER 2
Potensielle syklister 78 13 [ 1
Ikke-syklister 79 A0 S 13
Totaltt 85 Gl S 2
Sykler uansett 78 I
Sykler sikkert 77 9 [ I
Patensielle syklister 72 il [ 4
Ikke-syklister 82 SMESEBI 5
Totaltt 78 8L mSm 4 5
Sykler uansett 33 30 I 2 4
Sykler sikkert 34 29 [ ] 13 4
Potensielle syklister 22 16 | S 4|
Ikke-syklister 38 15 [ ] 18 13
Totaltt 32 23 14
;% 56% 106%
@ oy @2 @3 @m4 mselong

FIG. HOLDNINGSUNDERS@KELSE

Andel blant de ulike gruppene som opplever at pastanden
stemmer eller ikke stemmer.
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BEVISSTHETEN OM SYKKELENS BETYDNING FOR "A SYKLE ER BRA FOR Sykler uansett [AC] 15 81

HELSEN ER SVART STOR HELSEN" Sykler sikkert 16 84
Potensielle syklister [T] i 86
Totalt synes 96 % at sykling er bra for helsen. Selv Ikke-syklister BT 4 80
blant de som aldri sykler, synes 94 % at sykling er bra Totaltt |7 14 82
for helsen.
"A SYKLE ER FREMTI- Sykler uansett [INE S IR 28 35
DENS MATE A TA SEG i ]
OVER HALVPARTEN MENER AT SYKKELEN ER SyKler sikkert JEBIED - -
2 2 2 FREM PA Potensielle sykiister [
FREMTIDENS MATE A TA SEG FREM PA )
Ikke-syklister 17 16 18 17
Bare 18 % mener det motsatte. Totaltt [ 5 il 25
9 9
ULIK OPPLEVELSE AV HVOR RASK SYKKELEN ER, ol NGEREEN - Sykler uansett
RASKESTE MATEN A Sykler sikkert I3 15
AVHENGIG AV OM MAN SYKLER ELLER IKKE TRANSPORTERE SEG Potensielle svklist - - - -
SELV 1 0SLO otensielle sy ?S er
Blant de som sykler ofte og er uredde, mener 53 % at 'kke'sy:"'stﬁi — _
: i 16
sykkelen er raskest, mens bare 25 % av de som aldri o
sykler, opplever det slik. “A SYKLE ER FOR DE Sykler uansett 28 30 [
MED GOD TID" Sykler sikkert 20 26 | IS W 2 |
Potensielle syklister 14 31 | G2
Ikke-syklister 18 16
Totaltt 21 26 2 7
0% 50% 10(

FORSKJELLER MELLOM KJ@NN OG ALDERSGRUPPER )
W 71.Heltuenig I@m2. @3 @4 M5 Heltenig

Blant kvinnene er det to tredeler som er delvis eller helt enige i at
sykkelen er fremtidens mate & ta seg frem pa. Blant menn er det
knapt halvparten. Blant yngre voksne mellom 18—-25 mener bare
en firedel dette, mens halvparten i aldersgruppen 65 og oppover

FIG. HOLDNINGSUNDERS@KELSE

er delvis eller helt enig i at sykkelen er fremtidens mate @ komme Andel blant de ulike gruppene som opplever at pastanden
seg frem pa. | aldersgruppen 18-25 er de ogsa mindre enige i at stemmer eller ikke stemmer.
sykkelen er den raskeste maten @ komme seg frem pa.
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HOLDNING TIL KOMMUNENS MAL OM @KT SYKLING

STOR OG BRED ENIGHET OM AT DET ER BRA AT
KOMMUNEN SATSER PA A FA FLERE TIL A SYKLE

Totalt oppgir 94 prosent at de er positive. Det er in-
teressant at selv 88 prosent av de som aldri sykler, er
positive til at kommunen satser pa gkt sykling. Ande-
len som stiller seg positive til gkt sykling, er ogsa jevnt
fordelt mellom kjgnnene og blant ulike aldersgrupper.

FORSKJELLER MELLOM KJ@NN OG ALDERSGRUPPER

Det er sma farskjeller mellom de ulike gruppenes vurdering av
hvor viktig det er a satse pa flere syklister. Minst ni av ti i hver

aldersgruppe er positive.

SYKLER UANSETT I 96

SYKLER SIKKERT

POTENSIELLE
SYKLISTER

IKKE-SYKLISTER

TOTALT

T )
0% 50% 100%

mNei gTvisomt m@Ja

FIG. SYNES DU DET ER BRA AT KOMMUNEN ARBEIDER FOR A FA
FLERE TIL A SYKLE?






5. VURDERING AV STANDARD



METODE

For & undersgke hvordan syklistene i Oslo vurde-
rer standarden pa sykkelnettet er det utfert visu-
ell sparreunderspkelser blant fokusgrupper i fe-
bruar 2014. | mptesituasjonene ble ulike aspekter
i bymiljpet vurdert ut fra opplevd attraktivitet og

trygghet.

Fire fokusgrupper har svart pa en visuell spgrreun-
dersgkelse, der de har gitt poeng til ulike typer bymil-
joer og sykkeltiltak.

DELTAKERE

Fokusgruppene er satt sammen ut fra de syklistka-
tegoriene som ble brukt i holdningsundersgkelsen
(sykler alltid, sykler sikkert, potensielle syklister),
og som ble rekruttert i forbindelse med denne og via
Twitter, Facebook, Oslo kommunes hjemmeside og
Syklistenes landsforenings hjemmeside. Som refe-
ransegruppe har ogsa en fokusgruppe som bestar av

Formal: Kartlegger hvordan ulike grupper opplever attraktiviteten
og den opplevde tryggheten i sykkelveinettet.

Metode: Presentasjon av sykkelnettstandarder med kort forkla-
ring og bildeeksempler. Individuell vurdering av attraktivitet og

opplevd trygghet (pa en skala fra 1-10)

Periode: 11.-12. februar 2014
Bildesparreundersgkelse: 13 sykkelnettemaer med 2-10 bilder pa

Antall deltakere: 56 personer

50

sykkelplanleggere fra Oslo kommune og Statens veg-
vesen, deltatt i undersgkelsen.

BILDEEKSEMPLER OG TEMAER

13 bildetemaer inngikk i undersgkelsen. Disse var:
bredden pa sykkelveiene, utforming og avgrensning,
bredden péa sykkelfeltene, utforming og avgrensning,
omgivelser/miljg, sykkelgater, blandet trafikk, syk-
kelpassasijer, kryss, rundkjgringer, skilting og under-
lag. Lokale eksempler ble blandet med eksempler fra
Sverige, Danmark, Holland og USA.

ATTRAKTIVITET OG TRYGGHET SAMMENFALLER

I vurderingen av sykkelnettets standard har delta-
kerne satt poeng pa bade attraktivitet og trygghet for
ulike bymiljger og sykkeltiltak. Attraktivitet define-
res mer ngyaktig som i hvilken grad et visst aspekt
av byrommet rendyrket bidrar til eller motvirker til &
gjore rommet trivelig 4 sykle i. Med trygghet menes
her opplevelsen av sikkerhet i trafikken, og ikke den
sosialt opplevde tryggheten, som & bli overfalt eller
skadet pa andre mater. Fordi vurderingen av opplevd
attraktivitet og trygghet stemmer sveert godt over-
ens for samtlige grupper, redegjores det bare for den
opplevde attraktiviteten. Forholdet mellom trygghet
og attraktivitet er 90-95 % i de ulike syklistgruppene.
Det betyr at tiltak i sykkelnettet er ngdt til & fore til
okt trygghet for syklister hvis det skal fore til hoyere
sykkelandel.

SAMMENLIGNING MELLOM OPPLEVD ATTRAKTI-
VITET OG TRYGGHET

"1 Attraktivitet

Trygghet

SYKLER UANSETT STANDARD (SNITTKARAKTER 6,5)

“ ] Attraktivitet

Trygghet

o 2 4 6 ] o

SYKLER BARE DER DET ER TRYGT (SNITTKARAKTER 5,8)

° | Attraktivitet

RE= 09576

Trygghet

SYKLER SJELDEN (SNITTKARAKTER 6)

’ Attraktivitet

Trygghet

SYKKELPLANLEGGERE (SNITTKARAKTER 5,9)



SAMMENDRAG

KARAKTERSETTING

Gruppenes samlede vurdering vises ved hjelp av fem
ulike ikoner som symboliserer hvordan det enkelte
tiltaket vurderes. Ikonet for gruppen med sykkelplan-
leggere er konturforsterket for enklere & skille disse
fra de andre gruppene.

Tkonene betyr folgende:

‘] Sveert bra / attraktivt

Bra / attraktivt

Npytral

Ganske darlig / mindre attraktivt

®)  svertdanig / uattraktivt

SYKKELFELT - SLIK DE ER UTFORMET OG AVGREN-
SET | OSLO — SER IKKE UT TIL A VERE EN PAS-
SENDE SYKKELNETTSTANDARD FOR A @KE SYK-
KELANDELEN

Generelt vurderes den typiske nadvaerende sykkel-
nettstandarden i Oslo sveert lavt blant samtlige sy-
klistgrupper. Seerlig sykkelfelt far lav vurdering. Syk-
kelfelt uten annen avgrensning enn en malt linje mot
bilenes kjorefelt oppleves til og med som avskrekken-
de blant sykkelplanleggerne selv, til tross for at disse
trolig har kunnskaper om sykkelfeltenes faktiske tra-
fikksikkerhet. Det tyder pa at andre typer standard og
utforming ville veert et bedre valg i arbeidet for & gke
andelen syklister.

FORSKJELLENE MELLOM SYKKELPLANLEGGERNES
0G DE ULIKE SYKLISTGRUPPENES VURDERING AV
ULIKE SYKKELNETTSTANDARDER ER SVART SMA

Dette tyder pé at sykkelplanleggerne har et realistisk
bilde av hva som skaper attraktivitet og opplevd sik-
kerhet i sykkelveinettet, til tross for kunnskaper om
"faktisk trygghet” og risiko ved ulike valg av lgsninger.

TRIKKEN UTGJ®R EN STOR UTRYGGHET FOR MAN-
GE SYKLISTER - SARLIG FORDI TRIKKEN DELER
SAMME PLASS SOM SYKLISTENE.

Utpekte sykkelruter bgr om mulig unnga trikken, og
der dette ikke er mulig, bor gateutformingen ta stort
hensyn til syklistenes trygghet. Syklistene er seerlig
utrygge pa grunn av risikoen for & sette fast dekkene
iskinnene eller falle foran en trikk.

KRYSS HAR STOR BETYDNING FOR ATTRAKTIVITE-
TEN OG TRYGGHETEN | SYKKELNETTET

Vikeplikt for andre trafikktyper ved kryss langs vik-
tige sykkelruter kunne ha stor betydning for gkt at-
traktivitet i sykkelveinettet. Ogsa seerlig utforming
for syklister i kryssituasjoner, for eksempel for gront
eller bruk av filterfelt, vurderes hoyt av syklistene.

MER INFORMATIV SKILTING KUNNE @KE KOMFOR-
TEN OG OPPMUNTRE FLERE TIL A SYKLE

En mer informativ skilting ved kryss og langs viktige
sykkelruter kunne ha betydning for gkt attraktivitet i
sykkelveinettet.
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UTFORMING OG AVGRENSNING AV SYKKELVEIENE

MED SKILLELINJE OG SEPARAT
GANGVEI

SKILLELINJE FOR SYKKELVEIER 0OG SEPARATE MED SKILLELINJE OG FORTAU

GANGVEIER ER POPULARE

Minst populaere av sykkelveiene som vises, er toveis-

sykling langs gate uten skillelinje. Bildene viste en ‘ 8 i) ‘] ‘] ‘]
sykkelvei som mange av fokusgruppenes deltakere )

kjente igjen og hadde egne erfaringer med.

VYW

UTEN SKILLELINJE ENVEIS LANGS GATE

MEN MED SEPARAT GANGVEI

R R K )

UTEN SKILLELINJE ELLER FORTAU

De ulike syklistgruppenes vurdering er relativt over-
ensstemmende.

KK R0

TOVEISSYKLING LANGS GATE

9

nasuen aMAs
16A1) 191MAS
131SIMAS 3jja1sua10d
aJabbajueidiaymAs
nasuen JaMAs
16A1 JaMAS
121SIIMAS 3|[31suU310d
21abbajueidiayyAs N )
=
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BREDDE PA SYKKELVEIENE

STOR FORSKJELL MELLOM VURDERINGEN AV BRE-
DE OG SMALE SYKKELVEIER

Fremfor alt opplever sykkelplanleggere og potensielle
syklister bredt sykelveier som noe veldig positivt..

BRED SYKKELVEI (>3 M)

R K

SMAL SYKKELVEI (<2 M)

)

nasuen JaMAs
16A1 JapMAS
1215IMAS 3j8Isua10d
2l1abbajueidiayyAs
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OMGIVELSE/MILJP PA SYKKELFELTENE

STILLE GR@NT MILJ® (UTEN ST@Y) GR@NT MILJ® MED ST@Y

GR®BNNE OMGIVELSER ER SVAERT POPULART FOR
SYKKELRUTENE - MEN OGSA BYMILJ® VURDERES
H@YT. SA LENGE DET ER AKTIVT

Sty og inaktive fasader oppleves som uattraktiv om-
givelse av mange grupper. Det aktive bymiljget ble
ogsa gitt hgy karakter, som er interessant & sammen-
ligne med holdningsundersgkelsens negative innstil-
ling til aktive og livlige bymiljger. Trolig har aktivt by-
miljg i holdningsundersgkelsen blitt oppfattet som et
milje med mye trafikk og bevegelse.

Daed SN L b 00

LANGS TRAFIKKERT VEI | MILJ@

! AKTIVT BYMILJ®
SOM IKKE ER GR@ONT

R R

g

;“ BYMILJ® MED INAKTIVE FASADER
n

nasuen JaMAs
16A1) JapMAS
1215IMAS 3j@Isus10d
21abbajueidiaymAs

nasuen JaAs
16A1 JapiAS

alabbajueidiayyAs @
=}

1915As 9||81suUa10d
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UTFORMING OG AVGRENSNING AV SYKKELFELTENE

TYDELIG ATSKILTE SYKKELFELT ER SVART AT-
TRAKTIVE — SYKKELFELT INNTIL PARKERING OPP-
LEVES SOM SVART UATTRAKTIVE.

De sykkelfeltutformingene som forekommer vanligst
i Oslo, er de som vurderes lavest av samtlige grupper.

Ut fra vurderingen har de en avskrekkende effekt pa
syklingen. Det er interessant at denne meningen ogsa
deles av sykkelplanleggerne selv. Enigheten er stor
mellom de ulike syklistgruppene.

To referansebilder viste nordamerikanske eksempler
pa sakalte "protected bike lanes”, sykkelfelt med fy-
sisk avgrensning mot biltrafikken med for eksempel
pullerter eller betongblokker. Denne utformingen av
sykkelfeltene ble gitt hgyest karakter, som tyder pa at
en malt skillelinje ikke anses & veere en tilstrekkelig
god beskyttelse mot biltrafikk.

" FYSISK AVGRENSNING, FARGE,
PULLERTER

e ®)

MED HELTRUKKET LINJE INNTIL
FORTAU

FARGET SYKKELFELT INNTIL
GATEPARKERING MED SIKKER-
HETSSONE 0G AVGRENSNING MED
PULLERTER

X RN

FYSISK AVGRENSNING, BETONG-
BLOKKER

®)

SYKKELFELT INNTIL GATEPARKE-
RING MED SIKKERHETSSONE TIL
KJ@REFELT FOR BILER

9

MED STIPLET LINJE INNTIL
FORTAU

®)

MED STIPLET LINJE OG ANNEN
FARGE

®)

INNTIL GATEPARKERING MED
SIKKERHETSSONE | BROSTEIN

»)

INNTIL GATEPARKERING

nasuen JaMAS
16A11 J3IMAS
1315I]MAS 3j3Isua104
EIEIIENEENYAS

13suen JapAs
16A1) J191MAS

212bbajurdiaypiAS @
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BREDDE PA SYKKELFELTENE

BREDERE SYKKELFELT (MER ENN
1,5 METER)

STOR FORSKJELL MELLOM VURDERINGEN AV SMA-
LE OG BREDE SYKKELFELT - SARLIG FOR UERFAR-
NE POTENSIELLE SYKLISTER

Spersmalet om bredden pa sykkelfeltene angér ikke
selve utformingen, men spesifikt bredden. Utfor-
mingen, med stiplet linje inntil fortau, fikk darligere
karakter sammenlignet med ulike typer felt, men her
kan det ogsé tolkes som at hvis man likevel bygger
denne lgsningen, ber feltet veere mer enn 1,5 meter
bredt.

)

VANLIG SYKKELFELT PA 1,2 METER

nasuen JapAs
16A1 JapiAs

2JabbajueldiaxyAs Q
=

131SIIMAS 9||81Sua10d
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SYKKELFELTENES OMGIVELSER/TRAFIKKMILJ®

I MOTSATT RETNING | ENVEIS-
KJ@RT 30-GATE

SYKKELFELTENES ATTRAKTIVITET HAR FOR EN @ SYKKELFELT | 30-GATE
STORDEL A GJPRE MED BILHASTIGHET 0OG BILTRA-

FIKKMENGDE | OMGIVELSENE.

Sykkelfelt langs 50-gate med mye biltrafikk vurderes
seaerlig lavt blant de potensielle syklistene.

R KO ) o

50-GATE MED MYE BILTRAFIKK
(MER ENN 9 000 KJPRETQY/
D@GN)

Sykkelplanleggerne vurderer her sykkelfelt i motsatt
retning i enveiskjort 30-gate mer negativt enn andre
grupper. Hypotesen er at syklistene gir hgy vurdering
til den gkte fremkommeligheten som denne typen
felt gir, mens sykkelplanleggerne ser problemer med
ulovlig bilparkering i sykkelfeltene.

1 50-GATE MED RELATIVT STOR
BILTRAFIKKFLYT (3000-9000

KJPRETQY/D@GN)

-
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SYKKELGATER

! SYKKELRUTE | BLANDET TRAFIKK,
LOKAL TRAFIKK, LAV HASTIGHET

VYW

DE ULIKE TYPENE SYKKELGATER ER ALLE ATTRAK- MED OPPHOYD FORTAU

TIVE SA LENGE DE IKKE BLANDES MED TRIKKER.

Vurderingene viser at attraktive sykkelruter for alle
syklistgrupper kan oppnas, selvi tett bymiljg, sé lenge
syklistenes plass er tydelig definert og ikke blandes
med andre transporttyper.

X R K )

SYKKELGATE LANGS
TRIKKELINJE

| FORSKJELLIGE MATERIALER PA
SAMME NIVA. BIL TILLATT FOR
LEVERING (7-11) OG TIL BOLIGER

g
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MILJOER MED BLANDET TRAFIKK

VURDERINGEN AV ULIKE MILJBER MED BLANDET
TRAFIKK ER DET TEMAET DER OPPLEVELSEN SKIL-
LER SEG MEST MELLOM GRUPPENE.

Generelt oppleves sykling i samme kjgrefelt som trik-
ker i 30-gater og med biler langs 50-gater, som sveert
uattraktivt og utrygt.

A sykle i brede 30-gater oppleves svaert variert. Blant
de som sykler ofte, men bare der det er trygt, oppleves
dette som uattraktivt. En arsak kan veere at de opple-
ver at bilene generelt holder en hgyere hastighet enn
skiltingen her. Denne gruppen vurderer ogsa gater
som domineres av gadende, som shared space, lavere
enn andre grupper.

| BRED 30-GATE MED FA BILER
(MINDRE ENN 3000 KJ@RE-

TOYER)
s 7r I SMAL 30-GATE MED FA BILER
Ll ]
- ¢ ' (UNDER 3000 KJORET@Y/D@GN)

)

ENVEISKJ@RT 30-GATE MED FA
B BILER (UNDER 3000 KJPRET@Y/

DOGN)
)

| SAMME KJ@PREFELT SOM SPOR-
VOGN (30 KM/T)

L)

50-GATE MED MYE BILER (MER
ENN 9 000 KJPRET@Y/D@GN)
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SHARED SPACE
GATETUN
GAGATE

50-GATE MED RELATIVT MYE

BILER (3000-9000 KJPRETQY/
DOGN)
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OVER 50 KM/T
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SYKKELPASSASJER

30-SIKRET PASSASJE, HUMPER,

STOR FORSKJELL | ATTRAKTIVITET MELLOM ULIKE
VARSELLINJE

SYKKELPASSASJER — INNSNEVRING 0OG VIKEPLIKT
HAR STOR BETYDNING FOR ATTRAKTIVITETEN.

VIKEPLIKT, FARTSHINDRINGER,
AVSMALNING 0G MARKERTE
HUMPER

LK X )

Bildene viser ulike eksempler pa passasjer, der den
lgsningen som gir hey prioritering for sykkeltrafikk,
ikke uventet far hoyst karakter.

SYKKELOVERGANG MED HUMPER
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SYKKELTILTAK | KRYSS

FORGR®@NT FOR SYKLISTER VED KRYSS OPPLEVES
SOM SVART ATTRAKTIVT

FORGR@NT FOR SYKLISTER

Bildene viser mange eksempler pa utforminger som
gker attraktiviteten i kryss. Felles for disse er at de
béde gker fremkommeligheten og tryggheten hvis det
gis for gront for syklister, det vil si at syklistene kan
starte for bilene, samtidig som de blir mer synlige i
krysset. Sykkelboks er forst og fremst populeert blant
de som sykler mye.

X R R )

T-KRYSS MED PASSASJE FOR
SYKLISTER

X )

)

LYSKRYSS MED SYKKELFELT

KRYSS MED TRIKK HAR EN AVSKREKKENDE
EFFEKT PA SYKLINGEN

De mest avskrekkende kryssene er de med blandet
trafikk, saerlig der det ogsa finnes trikk. Trikken er
serlig avskrekkende for de potensielle syklistene.

UREGULERT KRYSSING MED
SPORVOGN

»)

SIGNALREGULERT KRYSSING MED
SPORVOGN (30 KM/T)

L)
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FILTERFELT FOR HPYRESVIN-
GENDE SYKLISTER
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LYSKRYSS MED MALT SYK-
KELBOKS

) @)

] SIGNALKRYSS MED MIDTSTILT

SYKKELFELT

LYSKRYSS, BLANDET TRAFIKK

2

nasuen JaAs
16A1 JapiAS
121511AS 9|18Isus10d
21abbajueidiamAs

61



RUNDKJ@RING

SYKKEL UTENFOR RUNDKJ@RING MED

SMA FORSKJELLER | VURDERINGEN AV ULIKE UT-
VIKEPLIKT FOR BILTRAFIKKEN

FORMINGER FOR SYKKEL | RUNDKJ@RINGER

Eksemplene pa rundkjeringer som vises, far alle
gode karakterer, mens den varianten som er vanlig i
Holland, med farget sykkelbane og tydelig vikeplikt
for sykkeltrafikken, far hgyeste karakter av samtlige
grupper, bortsett fra sykkelplanleggerne.

X R X0

A sykle i sirkulasjon med eget felt fir ogsa hay karak-
ter, men forutsetter lave hastigheter oglav ADT. I dis-
kusjonene med fokusgruppene ble det saerlig verdsatt
at syklistene hadde fatt et jevnt underlag som skiller
seg fra smégatesteinene i kjgrebanen.

SYKKEL | SIRKULASJONEN MED EGET FELT

R RS

GANG/SYKKELVEI UTENFOR
RUNDKJ@RING

nasuen BMAS
16A11 J91MAS

3labbajuediayyAs g

1215IIMAS 3|831sUa104

62



VEIDEKKE

ASFALT - DET MEST ATTRAKTIVE VEIDEKKET

Asfalt er attraktivt i alle gruppene, mens vurderingen
av fremfor alt gatestein er forskjellig. Her utmerker
sykkelplanleggerne seg. De har et mer negativt syn pa
gatestein enn de andre gruppene. Det kan tyde pé at
de som allerede sykler og sykkelplanleggerne, er be-
visst pa risikoen for & skli pd underlaget, men at de
som sykler ofte, utstyrer sykkelen med piggdekk nar
det blir glatt.

R@D ASFALT
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GUMMIDEKKE
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SKILTING

RUTE- OG AVSTANDSSKILTING |
VEIVALGSPUNKTER

RUTESKILTING MED KART 0G
INFORMASJON OM RUTEN

BEDRE SKILTING KAN @KE SYKLINGEN | OSLO

Mer informativ skilting enn i dag ville oppmuntret
flere til & sykle. Samtlige grupper opplever at dagens
skiltingstype verken gjor noe til eller fra.

T ST

| SKILTING | VEIVALGSPUNKT
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