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Sammendrag:

Formalet har veert & undersgke om midtstilt sykkelfelt
forbedrer forholdene for syklistene i bykryss og vurdere om
tiltaket bar tas med som en mulig Igsning i relevante norske
handbgker.

Prosjektet omfatter studier av syklisters sikkerhet, trygghet og
atferd i seks kryss i Oslo samt en litteraturstudie av
utenlandske studier og anbefalinger.

Studiene viser at midtstilt sykkelfelt trolig vil forbedre
forholdene for syklister. Det anbefales derfor at tiltaket brukes
i stgrre grad enn det som er tilfellet i dag.

Effect

Intersection

Road safety
Sustainable Transport
Urban areas

Summary:

The purpose of the project has been to examine whether central
approach cycle lanes improve conditions for cyclists in urban
intersections and to assess whether the measure should be
included in relevant Norwegian manuals.

The project is based on field studies in six intersections in Oslo
as well as on a literature review of foreign studies and
recommendations.

The studies show that central approach cycle lanes are likely to
improve conditions for cyclists. Thus, it is recommended to use
the measure to a greater extent than is the case today.

Language of report: Norwegian
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Midtstilt sykkelfelt i Oslo

Forord

Denne rapporten inngar som et delprosjekt under etatsprogiekt " Miljavennlig bytransport” i regi av Statens
vegvesen. Malet med etatsprosjektet er ” & gke kompetansen pa miljgvennlig bytransport bade i Statens
vegvesen og samfunnet som helhet og pa den maten bidratil mer miljgvennlig transport i byer og tettste-
der”. Dette skal gjares ved & gjennomfare ulike FoU-prosjekter. Det kan vagre innsamling og beskrivelse av
gode utenlandske tiltak som kan bidratil mer miljevennlig bytransport, eller evalueringer av tiltak som
forbedrer forholdene for myke trafikanter og kollektivtrafikk.

| dette progjektet er det undersgkt om oppmerkning av sdkalt midtstilt sykkelfelt kan medvirke til &for-
bedre forholdene for syklistene i bykryss. Midtstilt sykkelfelt er et oppmerket felt til venstre for hayre-
svingsfeltet for motorkjeretayer.

Studien er basert pa ulike analyser for seks kryssi Oslo samt en litteraturstudie av utenlandske anbefa-
linger og effektstudier. Studien omfatter bade syklistenes faktiske sikkerhet, trygghetsfelelse, holdninger,
tilfredshet, atferd og fremkommelighet. En slik studie av midtstilt sykkelfelt som omfatter alle disse para-
metrer er aldri far blitt gjennomfert verken i Norge eller i andre land.

Progjektet har veart finansiert av Statens vegvesen V egdirektoratet. Overingenigr Lene Hermansen og
overingenigr og sykkelkontakt Jon @yvind Johannesen, Statens vegvesen Region gst har vaart oppdragsgi-
vers kontaktpersoner med farstnevnte som primaa kontaktperson og prosjektleder.

Prosjektleder ved TQI har vaat forsker Michael W. J. Sgrensen. Sgrensen har gjennomfart de ulike re-
gistreringer og analyser samt skrevet rapporten. Forskningsleder Torkel Bjgrnskau har veat ansvarlig for
kvalitetssikringen av den endelige rapporten. Sekretaa Trude Ramming har lest korrektur og tilrettelagt
rapporten for trykking.

Odlo, oktober 2010
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Torkel Bjgrnskau
ingtituttsj ef forskningsleder
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Forfatter: Michael W. J. Sgrensen
Oslo 2010, 93 sider

Sammendrag:

Midtstilt sykkelfelt i Oslo

Effekter pa syklisters sikkerhet, trygghet og atferd

Ulike studier av syklisterssikkerhet, trygghetsfalelse og atferd i sekskryssi
Oslo samt en litteraturstudie av utenlandske studier og anbefalinger viser at
midtstilt sykkelfelt trolig vil forbedreforholdenefor syklister i bykryss. Det
anbefalesderfor at tiltaket inkluderes som en mulig lgsning i sykkelhand-
boken, og at tiltaket brukesi sterre grad enn tilfellet er i dag.

Bykryss utgjgr en stor utfordring

Samferdsel smyndighetene gnsker a fremme sykkeltrafikken i norske byer og
tettsteder. En avgjarende forutsetning for a oppna en sterre sykkelandel er at
infrastrukturen i starre grad tilrettelegges for sykling. Utformingen av bykryss
utgjer i den sammenheng trolig den sterste utfordringen. Store og kompliserte
kryss er ofte vanskelige a utforme pa en sykkelvennlig méte.

r—

| bestrebelsene pai sterre grad atilrettelegge
utformingen av bykrysstil syklister har
Statens vegvesen gjort forsgk med
oppmerking med midtstilt sykkelfelt i Odlo.
Oslo kommune har ogsa foretatt slik
oppmerking i noen kommunale gatekryss.

Midtstilt sykkelfelt er et oppmerket sykkelfelt
til venstre for hayresvingsfelt for motor- - .
kjaretay i signaregulerte bykryss. Figur | Figur . Midtstilt sykkelfelt i
viser eksempel pamidtstilt sykkelfelt. Monolitveien (foto: M. Sgrensen).

Som en delstudie under Statens vegvesens etatsprosjekt ”Miljavennlig
bytransport” har Transportgkonomisk institutt undersgkt om midtstilt sykkelfelt
forbedrer forholdene for syklistene. Undersgkel sen omfatter primaat betydningen
for syklistenes trafikksikkerhet, opplevd trygghet og atferd, men ogsa betydningen
for tilfredshet, holdninger og fremkommelighet. En slik studie som omfatter ale
disse parametre er adri tidligere blitt gjennomfert i verken Norge eller andre land.

Seks analysekryss og fire delstudier
Studien omfatter felgende seks kryssi Oslo:

1. Monolitveien - Ullernchausseen 4. General Rugesvei - Eterveien
2. Kierschowsgate - Kirkeveien 5. Middethunsgate - Kirkeveien
3. Akersgata - Keysers gate 6. Bogstadveien - Kirkeveien

For a undersake effekten av midtstilt sykkelfelt er foretatt ulykkesanalyse av 64
ulykker fra 10 &r, observasionsstudie i 42 timer av 2.352 syklister i seks kryss og
sparreundersgkel se blant 388 syklister i de seks kryssene. For kryss5 er det
foretatt far- og etterstudie, i kryss 1-4 er det foretatt etterstudie og i kryss 6 er det

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00



Midtstilt sykkelfelt i Oslo

foretatt farstudie. | tillegg er det foretatt litteraturstudie av 33 sykkelhandbaker og
effektstudier fra étte land.

Midtstilt sykkelfelt bar inkluderes i relevante handbaker
Hovedkonklusjonen av denne studien er fglgende anbefalinger:

— Midtstilt sykkelfelt bar inkluderes som standardi@sning i sykkelhandboken
og i andre relevante handbgker nér disse skal revideres.

— Tiltaket ber i starre grad brukes enn det tilfellet er i dag i norske bykryss.

Bakgrunnen for disse anbefalinger er at tiltaket anbefales og brukesi ledende
sykkelland, og at de gjennomfarte studier av tiltaket i bykryssi Oslo tyder paat
midtstilt sykkelfelt samlet sett medvirker til & forbedre forholdene for syklistene
uten at tiltaket har noen vesentlige bivirkninger. Dette utdypesi det faglgende.

Midtstilt sykkelfelt brukes som tiltenkt

De fleste, men ikke alle, syklister kan finne ut av & plassere seg riktig i det
midtstilte sykkelfeltet:

— 83 % av de syklister som skal rett frem sykler i det midtstilte sykkelfeltet. |
kryss uten tiltaket er det 76 % som sykler midt i vegen.

— 93 % av de syklister som skal til hgyre sykler i hayre vegside eller pafortau,
men 7 % sykler i det midtstilte sykkelfeltet, der de ikke burde sykle. | kryss
uten midtstilt sykkelfelt er det 9 % som svinger til hgyre framidt i vegen.

— 97 % av de syklister som skal rett frem fra det midtstilte sykkelfeltet sykler
riktig giennom krysset, men 3 % sykler via gangfeltet.

— 88 % sykler mot grant lys fradet midtstilte sykkelfeltet, og 12 % sykler mot
redt lys.

Andelen bilister som viker for syklistene pa kryssingsarealet far krysset stiger pa
kort sikt, men ser kanskje ut til &falle palengre sikt. 59 % av dem som sykler pa
fortauet angir at de vil sykle midt pavegen hvis midtstilt sykkelfelt oppmerkes.

Trolig forbedret trafikksikkerhet

Midtstilt sykkelfelt anbefales og brukesi andre land som et sikkerhetstiltak.
Formalet er & erstatte de farlige konfliktene mellom hgyresvingende
motorkjeretayer og sykler som skal rett frem med mindre farlige
Kryssingssituasjoner far krysset.

Det er bare en utenlandsk studie som har undersgkt sikkerhetseffekten. Denne
studien har ingen entydige konklusjoner, men det ser ikke ut til at tiltaket gir flere
sykkelulykker. Fem andre studier som indirekte har undersgkt effekten finner at
tiltaket sannsynligvis har en positiv sikkerhetseffekt for syklister.

Som forventet var det for fa sykkelulykker i ulykkesanalysen for de seks
analysekryssenetil at det er mulig & estimere den sikkerhetsmessige effekten av
midtstilt sykkelfelt. Registrering og analyse av konflikter som involverer syklister
viser at det er flere konflikter i kryss med enn uten midtstilt sykkelfelt. Dette kan
imidlertid forklares med andre trafikksikkerhetsmessige problemer i kryssene med

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Midtstilt sykkelfelt i Oslo

midtstilt sykkelfelt. | kryss5 er det etter oppmerking av midtstilt sykkelfelt skjedd
en ikke signifikant redukson i antall konflikter.

Med utgangspunkt i de gjennomfarte analyser er det vanskelig a vurdere den
sikkerhetsmessige effekten av midtstilt sykkelfelt. Som et minimum kan det
sammenfattes at det ikke ser ut til at tiltaket forringer syklistenes sikkerhet.

Forbedret trygghetsfalelse og tilfredshet
Sperreundersgkelsen viser at midtstilt sykkelfelt forbedrer trygghet og tilfredshet:

— Syklistene er signifikant mer trygge i kryss med midtstilt sykkelfelt enn de
generelt er som syklister i Oglo. Det er dog 33 % som faler seg utrygge i
kryssene med midtstilt sykkelfelt.

— Far- og etteranalyse i kryss 5 viser at syklistene blir signifikant mer trygge
med midtstilt sykkelfelt enn uten.

— Syklistene er signifikant mer tilfredse med kryssutformingen i kryss med
midtstilt sykkelfelt enn de generelt er som syklister i Oslo. Det er dog 27 %
som er utilfredse i kryssene med midtstilt sykkelfelt.

— Far og etter analyse i kryss5 viser at syklister blir signifikant mer tilfredse
med midtstilt sykkelfelt enn uten.

— 68 % av syklistene mener midtstilt sykkelfelt forbedrer forholdene for
syklister og at det derfor er et godt sykkeltiltak.

Forbedret fremkommelighet

Det er ikke foretatt en systematisk studie av midtstilt sykkelfelts effekt pa
syklisters fremkommelighet, sa det er ikke mulig &gi en endelig vurdering av
dette. Det ser imidlertid ut til at tiltaket har en positiv effekt:

— Tiltaket gir mulighet for syklister akjare forbi en eventuell bilka far krysset.
— Flere sykler i kjarebanen, der fremkommeligheten for syklister vanligvis er
best, istedenfor a kjare pafortauet.

Hvor kan midtstilt sykkelfelt brukes?
Midtstilt sykkelfelt kan benyttesi kryss med falgende karakteristika:

— Signaregulert bykryss med ét hayresvingfelt.
— Primaat X-kryss, men ogsa T-kryss.
— Det er sykkelfelt eller sykkelveg.
— Store og kompliserte kryss, hvis bilistene respekterer sykkelfeltet.
— Plassi krysset til et separat sykkelfelt.
— Bilene har lav fart pakryssingsarealet far krysset.
— Mange sykler rett frem og mange biler svinger til hgyre.
Midtstilt sykkelfelt er kanskje mindre velegnet i kryss med mange skolebarn.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 I I I
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Midtstilt sykkelfelt i Oslo

For afagunstig effekt for syklistene er det avgjarende at midtstilt sykkelfelt blir
oppmerket i flere kryss, sa bade syklister og bilister venner seg til og laaer & bruke
tiltaket riktig.

Hvordan bgr midtstilt sykkelfelt oppmerkes?
Inspirert primaat av anbefalinger i utenlandske sykkelhandbgker anbefales det at
midtstilt sykkelfelt oppmerkes pa falgende méte:

— Kryssingsarea bgr vaae 15-60 m langt, avsluttes minst 15 m far krysset, og
oppmerkes med stiplede linjer, sykkelsymbol, piler og/eller farget belegg.

— Sykkelfeltet bar vaare minst 1,5 m bredt og oppmerkes med fullt opptrukne
linjer, sykkelsymbol, piler og/eller farget belegg.

— Sykkelfeltet kan med fordel oppmerkes gjennom selve krysset med stiplet
linje, sykkelsymbol, piler og/eller farget belegg.

— Tiltaket kan med fordel kombineres med tilbaketrukket stopplinje,
sykkelboks og farget belegg.

— Nytt norsk skilt med midtstilt sykkelfelt i kryss 5 bar brukesi andre kryss.
— Vanlig sykkelfeltskilt virker misvisende og bruken av skiltet ber overveies.
— Huvishiler har vikeplikt pa kryssingsarealet bar vikepliktskilt overveies,

L gpende vedlikehold av oppmerkingen og vintervedlikehold er avgjerende for at
tiltaket fungerer optimalt hele &ret og at effekten blir positiv.

Supplerende studier

Pa grunn av en rekke ytre omstendigheter var det ikke mulig & gjennomfare
studien som planlagt. Noen av resultatene ber derfor tas med forbehold. Det
anbefales derfor at denne studie suppleres med oppfalgende studier i kryss 5 og 6
og far og etter studier i andre kryss etter hvert som midtstilt sykkelfelt blir
oppmerket i flere kryss. Slike supplerende studier vil gjere det mulig &

— Forbedre dokumentasjonen for hvilken effekt tiltaket har.
— Undersgke kort- og langtidseffekter av tiltaket.
— Kvantifisere starrelse av de ulike effekter.

— Undersgke om tiltaket fungerer bedrei noen kryss enn i andre kryss og om
noen former for oppmerking fungerer bedre enn andre.

Oppfalgende studier bar gjennomfares som i dette prog ektet, men supplert med en
mer systematisk delstudie av midtstilt sykkelfelts betydning for fremkommelighet. |
tillegg er det mulig & undersgke hvilken effekt tiltaket har for bilistenes atferd og
om de finner ut hvordan de skal krysse sykkelfeltet riktig.

Samlet satsning

Det finnes flere gode oppmerkingstiltak for sykkel i bykryss. | tillegg til midtstilt
sykkelfelt er det tilbaketrukket stopplinje for biler, sykkelboks og farget
sykkelfelt. Disse tiltak benyttes pa ndvaaende tidspunkt barei begrenset omfang.

@kt bruk av diketiltak vil gjgre det mer attraktivt asykle, hvilket kan medvirke
til at flere vil begynne a sykle.

I V Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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Summary:

Central approach cycle lanes in Oslo

The effect on objective and subjective safety and bicyclist behaviour

Central approach cyclelanesarelikely to improve conditionsfor bicyclists. It
istherefore recommended to include the measurein the bicycle handbook,
and to usethe measure to a greater extent than isthe case today.

Intersections in urban areas are a major challenge

Road and transport authorities are working to promote bicycle use in Norwegian
cities and towns. An important precondition for this policy is that the
infrastructure to a greater extent be adapted for cycling. The design of
intersectionsis probably the biggest challenge. Large and complex intersections
are often difficult to design in abicycle friendly way.

As an attempt to improve the condition for
bicyclistsin intersections, the Norwegian -
Public Roads Administration and City of Oslo ===
have made central approach cyclelanesin
some intersection in Oslo.

Central approach cycle lanes are cycle lanes at
signalised intersections to the left of the motor
vehicleright turn lanes. Figure i shows an S
example of a central approach cyclelanein  Figure i. Central approach cycle
Monolitveien in Oslo. lane in Oslo (photo: M. Sgrensen).

The Institute of Transport Economics (T@I) has examined whether central approach
cycle lanes improve conditions for cyclists. We study the effect primarily on
objective and subjective safety, as well as on behaviour, but also the effect on
satisfaction, attitudes, and mobility. A study that includes all these parameters has
never before been done, neither in Norway nor in other countries. The study is part
of the project “ Sustainable urban transport” by the Norwegian Public Roads
Administration.

Six analysis intersections and four sub-studies
The study includes the following six intersections in Oslo:

1. Monolitveien - Ullernchausseen 4. Genera Rugesve - Eterveien
2. Kierschowsgate — Kirkeveien 5. Middelthunsgate - Kirkeveien
3. Akersgata - Keysers gate 6. Bogstadveien - Kirkeveien

To assess the effects, in-depth anal yses was made of 64 accidents during 10 years,
observation studies were performed during 42 hours covering 2,352 cyclists, and a
interview survey was made of 388 cyclistsin the six intersections mentioned. A
before-and-after study was done for intersection 5, after studies were done for
intersection 1-4, while a before study was done for intersection 6. Findly, a

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 60 92 00 i
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literature review was done covering 33 handbooks and evaluation studies from
eight countries.

Central approach cycle lanes should be included in
relevant manuals
The main conclusions of this study are the following recommendations:

— Central approach cycle lanes should be included as standard solution in the
Norwegian bicycle handbook and other relevant manuals.

— The measure should be used to a greater extent than is the case today in
Norwegian intersections in urban areas.

The reason for these recommendations is that the measure is recommended and
used in leading cycling countries, and that studies made in Oslo indicate that the
measure as a whole contributes to improved conditions for cyclists without having
any significant side effects.

Central approach cycle lanes are used as intended
Most of the cyclists, but not all of them, are using the measure as intended:

— 83 % of the cyclists going straight ahead in the intersection are using the
cycle lane. In intersections without the measure 76 % of the cyclists going
straight ahead are cycling in the middle of the road.

— 93 % of the cyclists turning right are cycling at the right side of the road or
on the sidewalk, but 7 % are cycling in the cycle lane where they are not
supposed to be. In intersections without the measure 9 % are turning right
from the middle of the road.

— 97 % of the cyclists going straight ahead from the cycle lane are passing
right through the intersection, while 3 % are using the pedestrian crossing.

— 88 % are cycling against green light from the cycle lane, while 12 % are
cycling against red light.

The percentage of motorists who yield to cyclists at the merging areaincreased in
the short term. 59 % of those cycling at the sidewalk state that they will bicyclein
the middle of theroad if central approach cycle lanes are made.

Probably improved road safety

Central approach cycle lanes are recommended in many other countries as a safety
measure. The objective is to replace the dangerous conflicts between the right-
turning motor vehicles and bicycles going straight ahead by less hazardous
merging situations in front of the intersection.

Only one study has reported on the safety effect. This study has no unambiguous
conclusion, but the measure does not seem to result in more bicycle accidents.
The conclusion of five other studies that indirectly have examined the effect is
that the measureis likely to have a positive safety effect for bicyclists.

As expected, there were too few bicycle accidents in the accident analysis for the
six intersections to estimate the safety effect of the measure. Observation and
analysis of conflictsinvolving cyclistsin the six intersections shows that there are
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more conflicts in intersections with than without the measures. However, thisis
explained by other road safety problems in the intersections with the measure. At
intersection 5 the marking of central approach cycle lanesisfollowed by a
reduction in the number of conflicts, but this reduction it not statistically
significant.

Based on the analysesit is difficult to assess the safety effect, but it does not seem
likely that the measures will increase bicycle accidents.

Improved subjective safety and satisfaction
The survey shows that the measure improves subjective safety and satisfaction:

— Cyclists are feeling significantly safer in intersections with central approach
cycle lanes than in general as bicyclists in Oslo. However, 33 % of the
bicyclists are feeling unsafe in intersections with the measure.

— A before-and-after study for intersection 5 shows that the bicyclists are
feeling significantly safer after the cycle lane has been made.

— Cyclists are significantly more satisfied in intersections with central
approach cycle lanes than in general as bicyclistsin Oslo. Yet, 27 % of the
bicyclists are unsatisfied in intersection with the measure.

— A before-and-after study for intersection 5 shows that the bicyclists are
significantly more satisfied after the cycle lane has been made.

— 68 % of the bicyclists think the central approach cycle lane improves
conditions for bicyclists and is agood bicycle measure.

Improved mobility

No systematic study of the effect on mobility for cyclists has been made, soitis
not possible to give afinal assessment of this effect. However, it seems that the
measure has a positive effect:

— The measure provides the opportunity for cyclists to overtake a possible
traffic queue at the intersection.

— The measure induced more people to ride their bicycle in the roadway,
where mobility for cyclists usualy is best, rather than using the sidewalk.

Where can central approach cycle lanes be used?
The measure can be used at intersections with the following characteristics:

— Signa controlled intersections in urban areas with one lane for right turning.
— Primarily X-intersection, but also T-intersections.
— There are cycle lanes or cycle tracks.

— Large and complex intersections, where car drivers do respect the cycle
lane.

— Room at the intersection for a separate bicycle lane.
— Low speed level at the merging area.
— Many bicyclists going straight ahead and motor vehicles turning right.
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The measure may be less well suited for intersections with many school children.

For optimal positive effect for the bicycles, it is essential that the central approach
cycle lanes be marked in several intersections, so both bicyclists and motorists get
used to it and learn how to use the measure correctly.

How should central approach cycle lanes be designed?

Primarily inspired by the recommendations in foreign manuals it is recommended
that central approach cycle lanes be designed in the following way:

— The merging area should be 15-60 m long, located at least 15 m before the
intersection, and marked with dotted lines, bike symbols, arrows and/or
colour.

— Thebicyclelane should be at least 1.5 m wide and marked with lines, bike
symbols, arrows and/or colour.

— It may be agood ideato mark the bicycle lane all the way through the
intersection. This can be done by dotted lines, bike symbols, arrows and/or
colour.

— The measure can be combined with advanced stop lines, cycle boxes and
coloured marked cycle lanes.

— A new Norwegian road sign for the measure used in intersection 5 should be
used in other intersections.

— The current road sign for cycle lanes should probably not be used at
intersection with central approach cycle lanes.

— If car drivers are obliged to yield for bicyclists at the merging area, aroad
sign explaining this should be considered.

Continuous maintenance is very important to maintain the positive effect.

More studies

On account of various external circumstances, we were not able to carry out the
study exactly as planned, and some of the results should therefore be interpreted
with caution. Thus, it is recommended that this study be supplemented by more
studiesin intersections 5 and 6 and by a before-and-after studies in other
intersections. Such studies will improve the documentation about the effect and
make it possible to quantify its size. The studies should allow one to assess the
short and long term effects and to determine where the measure would have the
best effect.

The study should be conducted in the same way asin this project, but with amore
systematic study on mobility. It would aso be relevant to include car driver
behaviour in the study.

Total package of measures

There are several good measures available, that improve the conditions for
bicyclist in intersections. In addition to central approach cycle lanes, these are
advanced stop lines, cycle boxes, and coloured marked cycle lanes. Today, these
measures are used to arather limited extent only. Expanding their use would make
bicycling more attractive and induce more people to ride their bicycle.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2010



Midtstilt sykkelfelt i Oslo

1 Introduksjon

1.1 Bakgrunn

Samferdselsmyndighetene gnsker a fremme sykkeltrafikken. | Nasjonal
transportplan 2010-2019 er ett av delmalene at sykkelandelen i byer og tettsteder
skal dobles i planperioden fra dagens 4-5 % til 8 % (Samferdselsdepartementet,
2009, Statens vegvesen, 2007). | sykkelstrategien for Oslo er det blant annet et
delmal at andelen sykkelreiser skal ske med 50 % innen 2015 i forhold til nivaet i
2005 (Oslo kommune, 2004).

En avgjerende forutsetning for & oppna en starre sykkelandel er at infrastrukturen
i starre grad utformes pa en sykkelvennlig mate med hensyn til syklistenes
fremkommelighet, trafikksikkerhet og trygghet.

Utformingen av bykryss utgjer i den sammenheng trolig den vesentligste
utfordringen. Store og kompliserte kryss i byen er ofte vanskelige & utforme pa en
sykkelvennlig mate. Eksempelvis viser en gjennomgang av 13 ulike krysstiltak for
sykkel at de vanligvis anlegges for enten a forbedre faktisk trafikksikkerhet,
opplevd trygghet eller fremkommelighet for syklistene, og at et tiltak sjelden er
positivt for alle tre parametre samtidig (Sgrensen, 2009c, 2009d).

| bestrebelsene pa i starre grad a tilrettelegge utformingen av bykryss for syklister
har Statens vegvesen gjort forsgk med oppmerking av sakalt midtstilt sykkelfelt i
Oslo. Oslo kommune har ogsa foretatt slik oppmerking i noen kommunale
gatekryss.

Transportgkonomisk institutt (T@I) har fra Statens vegvesen fatt i oppdrag a
undersgke om midtstilt sykkelfelt forbedrer forholdene for syklistene. Dette er en
delstudie under Statens vegvesens etatsprosjekt "Miljgvennlig bytransport”.
Malsettingen med dette etatsprosjekt er ”a gke kompetansen pa miljgvennlig
bytransport bade i Statens vegvesen og i samfunnet som helhet, og pa den maten
bidra til mer miljgvennlig transport i byer og tettsteder” (Statens vegvesen, 2010).
Denne malsettingen skal blant annet oppfylles ved a gjennomfare ulike FoU-
prosjekter, og det kan eksempelvis, som her, vere evaluering og vurdering av
seerskilte sykkeltiltak.

1.2 Formal

Formalet med dette prosjektet er & undersgke effekten av midtstilt sykkelfelt pa:
1. Syklistenes faktiske sikkerhet
2. Syklistenes opplevde trygghet
3. Syklistens atferd.

I tillegg undersgkes ogsa syklistenes fremkommelighet, tilfredshet og holdninger,
men dette undersgkes bare i mindre grad.
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Undersgkelsen omfatter utelukkende tiltakets betydning for syklistene, og ikke
hvilken betydning det har for andre trafikantgrupper som bilister og fotgjengere.

Med utgangspunkt i disse studier er formalet & vurdere om slik utforming kan
anbefales som standardlgsning i fremtiden, herunder i hva slags kryss og
situasjoner tiltaket er best egnet.

Prosjektet vil i noen grad ogsa omfatte en vurdering av hvordan tiltaket bar
utformes. Slike vurderinger er imidlertid viktige og ngdvendige, idet tiltaket pa
det ndveerende tidspunkt ikke er beskrevet i Sykkelhandboken (Statens vegvesen,
2003).

1.3 Arbeidsdokumenter og rapport

Dette prosjektet har pagatt i perioden oktober 2008 — oktober 2010. Denne
rapporten utgjer den endelige avrapportering av prosjektet. Rapporten er basert pa
falgende syv arbeidsdokumenter som er skrevet i lgpet av prosjektperioden:

— T@l-arbeidsdokument SM/2002/2008: Midtstilte sykkelfelt i Oslo -
Litteraturstudie av utenlandske anbefalinger og erfaringer (Sarensen, 2008).

— T@l-arbeidsdokument SM/2056/2009: Midtstilte sykkelfelt i Oslo -
Karakteristikk av seks kryss og ulykkesanalyse - forelgpige resultater
(Serensen, 2009).

— T@l-arbeidsdokument SM/2057/2009: Midtstilte sykkelfelt i Oslo -
Observasjon av atferd i seks kryss - forelgpige resultater (Serensen, 2009a).

— T@l-arbeidsdokument SM/2058/2009: Midtstilte sykkelfelt i Oslo -
Sparreundersgkelse i seks kryss - forelgpige resultater (Sgrensen, 2009b).

— T@l-arbeidsdokument SM/2144/2010: Midtstilte sykkelfelt i Oslo -
Karakteristikk av seks kryss og ulykkesanalyse (Sgrensen, 2010).

— T@l-arbeidsdokument SM/2145/2010: Midtstilte sykkelfelt i Oslo -
Observasjon av atferd i seks kryss (Sgrensen, 2010a).

— T@l-arbeidsdokument SM/2146/2010: Midtstilte sykkelfelt i Oslo -
Sparreundersgkelse i seks kryss (Sgrensen, 2010b).

Disse arbeidsdokumentene inneholder en omfattende beskrivelse av metoder og
resultater, og det henvises derfor til disse for ytterligere informasjon om
undersgkelsen. Forelgpige resultater av prosjektet er ogsa blitt beskrevet og
draftet av Sgrensen (2009e, 2010c, 2010d).

1.4 Hva er midtstilt sykkelfelt
Midtstilt sykkelfelt defineres her som:

Oppmerket sykkelfelt til venstre for hayresvingsfelt for motorkjgretay i
signalregulerte bykryss.

Midtstilt sykkelfelt kan utformes pa mange ulike mater. To overordnede
prinsipper er illustrert i figur 1. Krysset og sykkelfeltet kan veere utformet slik at
syklene skal fortsette rett frem, og bilene ma krysse sykkelfeltet pa
kryssingsarealet for a plassere seg i hgyresvingsfeltet. Dette gjelder der
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kjarebanen i kryss er fysisk utvidet med et hgyresvingsfelt. | det andre prinsippet
skal syklene krysse bilenes kjgrefelt for 8 komme fra hgyre vegside ut midt i
vegen.

Figur 1. Midtstilt sykkelfelt i krysset Middelthunsgate — Kirkevegen der syklene
skal fortsette rett frem og krysset Kierschowsgate — Kirkevegen, der syklene skal
krysse bilenes kjgrefelt for & komme fra hgyre vegside ut midt i vegen (foto: M.
Sgrensen og R. Phillips).

Midtstilt sykkelfelt kan ogsa oppmerkes pa mange ulike mater med eksempelvis
bruk av stiplede skillelinjer, ulike sykkelsymboler og/eller farget belegg.

Tiltaket kan kombineres med andre tiltak som tilbaketrukket stopplinje for biler,
sykkelboks og venstre- eller hgyrestilt sykkelfelt.

Tiltaket regnes primaert som et trafikksikkerhetstiltak der formalet er & unnga de
vanligvis alvorlige hgyresvingsulykkene mellom hgyresvingende motorkjaretay
og sykler som skal rett frem i krysset. Samtidig kan antall ulykker mellom sykler
som skal rett frem og motkjarende venstresvingende motorkjgretgy ogsa
reduseres som fglge av at syklistene blir mer synlige. Ideen er a erstatte de farlige
hayresvingskonfliktene med en mindre farlig, men kanskje mer utrygg
kryssingssituasjon fer krysset.

1.5 Rapportstruktur
Rapporten bestar av 10 kapitler, appendiks samt referanseliste.
| kapittel 2 beskrives de seks kryssene i Oslo som inngar i analysen.

| kapittel 3 beskrives de fire benyttede metoder; litteraturstudie, ulykkesanalyse,
observasjonsstudie og vegkantssparreundersgkelse.

Resultatene av disse fire studier beskrives i kapittel 4-8 med fokus pa syklistenes
sikkerhet, trygghetsfalelse, holdning og tilfredshet, atferd samt fremkommelighet.

| kapittel 9 dreftes det hvor og hvordan midtstilt sykkelfelt med fordel kan
oppmerkes.

Basert pa resultatene av de ulike studier anbefales det i kapittel 10 om midtstilt
sykkelfelt bar oppmerkes i norske bykryss og hvordan.
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2 Beskrivelse av analysekryss

Kapittel 2 omfatter en beskrivelse av de seks analysekryssene med hensyn til
krysstype, trafikkmengde og fartsgrense, samt oppmerking av midtstilt sykkelfelt
for, i og etter krysset. Det innledes med a beskrive grunnlaget for utvelgelsen av
Kryss.

2.1 Valg av analysekryss

Statens vegvesen har valgt ut fem av kryssene; kryss 1, 2, 3, 5 og 6 pa
riksvegnettet i Oslo, mens Samferdselsetaten i Oslo kommune har valgt ut kryss 4.
Verken Statens vegvesens eller Samferdselsetatens kriterier for valg av kryss for
oppmerking av midtstilt sykkelfelt er eksplisitt angitt.

Etter forvaltningsreformen pr. 1. januar 2010 har Samferdselsetaten i tillegg til
ansvaret for kryss 4 ogsa overtatt ansvaret for alle de andre kryssene.

2.2 Plassering av analysekryss
Figur 2 viser plasseringen av de seks analysekryssene i Oslo.

ols Disen
s pielsqn
Dietar o]
b Sagene \ Refstad
A Torshoy,
:

Sinser

Oslo (El

@-‘m-}r aget

= Bstensie-
)y S— "~ il vanner Ulsn
Karisrus M
1000 miekv 40m Sl

Figur 2. Plassering av de seks analysekryssene i Oslo (www.finn.no).
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2.3 Kryss 1: Monolitveien — Ullernchausseen

Krysset ligger vest i Oslo pa Ring 3. Figur 3 og figur 4 viser plassering og
utforming av krysset.

Figur 4. Midtstilt sykkelfelt i Monolitveien (Foto: R. Phillips).

Krysset kan betegnes som et stort og komplisert kryss med en unik utforming.
Krysset er en blanding av et fire- eller femarmet signalregulert kryss, og et
planskilt kryss, som ogsa har et filterfelt for hgyresving fra Ullernchausseen mot
ser. Ring 3 gar i tunnel under krysset. Monolitveien har hgyresvingsfelt.

Ring 3 har en ADT pa ca. 41.000 kjgretay/daggn, mens det pa hver av de to
rampene er en ADT pa 10.000-11.000 kjaretay/dagn. Monolitveien mellom
Ullernchausseen og Hoffsveien har en ADT pa 7.500 kjaretgy/daggn (Statens
vegvesen, 2010a). Det er ikke funnet noen sykkeltrafikktellinger. Fartsgrensen pa
Ullernchausseen er 50 km/t, Ring 3 under krysset har en fartsgrense pa 80 km/t
om sommeren og 60 km/t om vinteren. Fartsgrensen pa Monolitveien er 40 km/t.

Det midtstilte sykkelfeltet ble merket opp i Monolitveien, dvs. i den sgrlige armen
I krysset, i desember 2005. Krysset og sykkelfeltet er utformet og oppmerket slik
at syklene skal fortsette rett frem, mens bilene som skal svinge til hgyre, ma
krysse sykkelfeltet for a plassere seg i hgyresvingsfeltet. Sykkelfeltet er markert
med stiplet skillelinje og sykkelsymbol frem til krysset.

Det midtstilte sykkelfeltet er 1,5-2,0 meter bredt og 70 meter langt, tilsvarende
lengden av hgyresvingsfeltet. Sykkelfeltet avsluttes med en normal stopplinje i
krysset. Det er ingen oppmerking av sykkelfelt i selve krysset. Pa den andre siden
av krysset er det et kort sykkelfelt pa hagyre side av vegen.
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2.4 Kryss 2: Kierschowsgate — Kirkeveien

Krysset ligger pa ring 2 ca. 2 km nord for sentrum. Figur 5 og figur 6 viser
plassering og utforming av krysset.
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Figur 5. Plassering og utforming av kryss 2 (www.gulesider.no).

Figur 6. Midtstilt sykkelfelt i Kierschowsgate (Foto: R. Phillips).

Krysset er et firearmet kanalisert signalregulert kryss mellom Kirkeveien og
Kierschowsgate/Geitmyrsveien. Kirkeveien er en del av Ring 2 med fire kjarefelt,
mens Kierschowsgate og Geitmyrsveien er begge tofelts veger.

Kirkeveien har en ADT pé ca. 21.000 kjgretay/dggn, mens Kierschowsgate har en
ADT pé 12.000 kjeretay/dagn (Statens vegvesen, 2010a). Det er ikke funnet noen
sykkeltrafikktellinger fra dette omradet. Fartsgrensen pa Ring 2 er 50 km/t, mens
Kierschowsgate har en fartsgrense pa 40-50 km/t.

Det midtstilte sykkelfeltet i Kierschowsgate er oppmerket i den nordlige armen av
krysset. Det midtstilte sykkelfeltet ble merket opp i oktober 2004.

Krysset og sykkelfeltet er utformet og oppmerket slik at syklene skal krysse
bilenes kjgrefelt. Denne krysning ma antas a vaere komplisert, da den skal skje pa
samme sted som Tasenveien tilsluttes Kierschowsgate. Pa krysningsarealet er det
verken linjer, sykkelsymboler eller piler.

Det midtstilte sykkelfeltet er to meter bredt og 27 meter langt. Den fgrste tredjedel
er markert med stiplet skillelinje, mens de siste to tredjedeler neermest krysset er
oppmerket med fullt opptrukne sperrelinjer. Sykkelfeltet avsluttes med en
fremtrukket stopplinje, som er trukket én meter frem i forhold til kjgrefeltets
stopplinje. Det er ingen oppmerking av sykkelfelt i selve krysset. Oppmerking av
sykkelfeltet starter igjen ca. 30 meter etter krysset, etter et stoppested for buss.
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2.5 Kryss 3: Akersgata - Keysers gate

Krysset ligger naer sentrum i Oslo, rett nord for Ring 1. Figur 7 og figur 8 viser
plassering og utforming av krysset.

Figur 8. Midtstilt sykkelfelt i Akersgata (Foto: M. Sgrensen).

Krysset er et trearmet kanalisert signalregulert kryss. | en ”fjerde” arm er det en
inn- og utkjaring til en parkeringsplass. Bade Akersgata og Keysers gate er tofelts
veger. Akersgata har en ADT pé ca. 7.000 kjaretay/dagn, og Keysers gate har en
ADT pé rund 3.000 kjeretay/dagn (Statens vegvesen, 2010a). Det er ikke funnet
noen sykkeltrafikktellinger fra omradet. Fartsgrensen i Akersgata og Keysers gate
er 50 km/t.

Det midtstilte sykkelfeltet er merket opp i Akersgata, pa den nordlige armen i
krysset. Det midtstilte sykkelfeltet ble merket opp i mai 2003.

Krysset og sykkelfeltet er utformet og oppmerket slik at syklene skal fortsette rett
frem, mens bilene som skal svinge til hayre, ma krysse sykkelfeltet et stykke far
krysset for a plassere seg i hgyresvingsfeltet. Pa den farste delen av dette
kryssingsarealet er det ingen skillelinje. Den neste delen er markert med stiplet
skillelinje, mens de siste 7-8 meterne naermest krysset er merket med fullt
opptrukne sperrelinjer. Det er merket opp ett sykkelsymbol i starten av det
midtstilte sykkelfeltet, men dette er, som det ses i figur 8, nesten slitt vekk.

Det midtstilte sykkelfeltet er ca. 1,5 meter bredt. Hayresvingsfeltet er ca. 60 meter
langt, og de siste 30 meterne far krysset er merket med midtstilt sykkelfelt.
Sykkelfeltet avsluttes med en vanlig stopplinje i krysset. Det er ingen oppmerking
av sykkelfelt i selve krysset. Sykkelfeltet fortsetter pa den andre siden av krysset.
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2.6 Kryss 4: General Ruges vei — Eterveien

Krysset ligger i det sgrastlige Oslo, gst for @stensjgvannet. Krysset ligger utenfor
tettbygd strgk. Figur 9 og figur 10 viser plassering og utforming av krysset.
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Figur 9. Plassering og utforming av kryss 4 (www.gulesider.no).

Figur 10. Midtstilt sykkelfelt i General Ruges vei (Foto: M. Sgrensen).

Krysset er et firearmet signalregulert kryss mellom General Ruges vei og
Eterveien/Martin Linges vei. Begge veger er tofelts veger. General Ruges vei har
en ADT pé ca. 8.300 kjaretay/degn pa den nordlige armen av krysset og ca. 5.200
kjgretay/dggn pa den sgrlige armen av krysset. Eterveien har en ADT pé ca.
10.300 kjgretay/dagn, mens ADT i Martin Linges vei er 400 kjgretgy/dggn
(Statens vegvesen, 2010a). Det er ikke funnet noen sykkeltrafikktellinger fra
omradet. Fartsgrensen er 40 km/t i Eterveien og 50 km/t i General Ruges Vei.

Det midtstilte sykkelfelt er merket opp i General Ruges vei pa den nordlige armen
i krysset. Oppmerkingen skjedde i september 2003.

Krysset og sykkelfeltet er utformet og oppmerket slik at syklene som kommer i
General Ruges vei fra nord skal fortsette rett frem gjennom krysset, mens bilene
som kommer fra nord og som skal svinge til hgyre inn Eterveien, ma krysse
sykkelfeltet for & plassere seg i hayresvingsfeltet. Sykkelfeltet er markert med
stiplede skillelinjer. Pa de siste 7-8 meterne narmest krysset er sykkelfeltet
merket med fullt opptrukne sperrelinjer. Det er ogsa merket et enkelt
sykkelsymbol, men det er nesten helt nedslitt.

Det midtstilte sykkelfeltet er ca. 1,5 meter bredt og 75 meter langt og tilsvarer
lengden av hgyresvingsfeltet. Sykkelfeltet avsluttes med en vanlig stopplinje i
krysset. Sykkelfeltet er ogsa merket opp i selve krysset med stiplede skillelinjer.
Sykkelfeltet fortsetter pa den andre siden av krysset.

8 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
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2.7 Kryss 5: Middelthunsgate — Kirkeveien

Krysset ligger pa Ring 2 tett pa Majorstuen. Figur 11 — figur 14 viser plassering
og utforming av krysset for og etter midtstilt sykkelfelt ble oppmerket.

L N

Figur 14. Nedslitt sykkelsymbol i midtstilt sykkelfelt og skilting av midtstilt
sykkelfelt i Middelthunsgate (Foto: M. Sgrensen).
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Krysset er et firearmet kanalisert signalregulert kryss. I tillegg er det to trikkespor
i Kirkeveien gjennom krysset. Kirkeveien er en del av Ring 2 og har to kjgrefelt
nedenfor krysset langs Frognerparken og fire kjarefelt pa oversiden av krysset
mot Majorstua. Middelthunsgate har to kjgrefelt.

Kirkeveien har her en ADT pd ca. 23.000 kjgretay/dggn, mens Middelthunsgate
har en ADT pa ca. 10.000 kjgretay/dggn. Det er ikke funnet noen
sykkeltrafikktellinger fra krysset. Fartsgrensen pa Ring 2 er 50 km/t, mens
Middelthunsgate har en fartsgrense pa 40-50 km/t (Statens vegvesen, 2010a).

Det midtstilte sykkelfeltet er oppmerket i Middelthunsgate pa den nordvestlige
armen i krysset. Figur 12 og 13 viser krysset far og etter oppmerking av
sykkelfelt. Det midtstilte sykkelfeltet skulle etter planen ha vert merket opp varen
2009, men dette ble farst gjort i desember 2009.

Krysset og sykkelfeltet er utformet og oppmerket slik at syklene skal fortsette rett
frem, mens bilene som skal svinge til hayre mot Skayen ma krysse sykkelfeltet
for & plassere seg i hgyresvingsfeltet. Pa dette krysningsarealet er sykkelfeltet
oppmerket med stiplede skillelinjer, mens det er fullt opptrukne sperrelinjer de
siste 10 meterne naermest krysset. | tillegg er det merket opp tre sykkelsymboler
og to piler. Som det sees av figur 14 er sykkelsymbolene nedslitte etter bare Y% ar.

Det var opprinnelig meningen at det midtstilte sykkelfeltet skulle markeres med
rgdbrunt belegg. Vegdirektoratet godkjente imidlertid ikke denne del av planen av
frykt for at bilistene ikke skulle forsta at de kan krysse det redbrune belegget for a
svinge til hayre.

Det midtstilte sykkelfeltet er som vist pa figur 14 skiltet med en ny form for skilt.

Det midtstilte sykkelfeltet er ca. 1,5 meter bredt. Hayresvingsfeltet er ca. 45 meter
langt og det midtstilte sykkelfeltet har samme lengde. Sykkelfeltet avsluttes med
en vanlig stopplinje i krysset. Det er ingen oppmerking av sykkelfeltet i selve
krysset. Sykkelfeltet fortsetter pa den andre siden av krysset pa hgyre vegside.

2.8 Kryss 6: Bogstadveien — Kirkeveien

Krysset ligger pa Ring 2 ca. 300 meter nord for kryss 5. Figur 15 og figur 16 viser
plassering og utforming av krysset uten midtstilt sykkelfelt.

A

G
SN /
- i ./// ",

& —

AL I NS
Figur 15. Plassering og utforming av kryss 6 (www.gulesider.no).
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Figur 16. Kirkeveien uten midtstilt sykkelfelt (Foto: M. Sgrensen).

Krysset kan betegnes som et stort og komplisert kryss med en unik utforming.
Dette er et femarmet signalregulert kryss, som ligger tett pa et annet stort kryss;
Kirkeveien — Valkyriegata. Krysset er kanalisert med et slags filterfelt fra
Kirkeveien mot Sgrkedalsveien, og fra Sgrkedalsveien mot Kirkeveien og
Majorstuveien. I tillegg er det to trikkespor i Kirkeveien gjennom krysset. Krysset
ligger ved siden av Majorstuen T-banestasjon og er et knutepunkt for buss, T-bane
og trikk. Kirkeveien har fire kjgrefelt, mens Sgrkedalsveien har to kjgrefelt.

Ring 2 har en ADT pé ca. 21.000 kjgretay/dagn gst for krysset og ca. 22.000
kjoretay/dagn vest for krysset. Sgrkedalsveien har en ADT pa 18.000
Kjeretay/dagn, mens Majorstuveien har en ADT pa ca. 1.000 kjgretay/dggn. Den
narliggende Valkyriegata har en ADT pé 7.000 kjgretay/dagn. Fartsgrensen pé
Ring 2 er 50 km/t. Sgrkedalsveien/Bogstadveien har ogsa fartsgrense 50 km/t
(Statens vegvesen, 2010a).

Den opprinnelige planen var at det midtstilte sykkelfeltet skulle oppmerkes i
Kirkeveien ved den gstlige arm i krysset i lgpet av prosjektperioden. Det
midtstilte sykkelfeltet er imidlertid enna ikke blitt merket opp.

Sykkelfeltet skulle oppmerkes slik at bilene som kommer fra nordvest og som skal
svinge til hgyre inn Sgrkedalsveien ma krysse sykkelfeltet for & plassere seg i
hayresvingsfeltet. Oppmerkingen av sykkelfeltet skulle starte pa en litt spesiell
mate, idet oppmerkingen skal starte akkurat etter krysset Kirkeveien —
Valkyriegata. Sykkelfeltet skulle oppmerkes med stiplede skillelinjer, radbrunt
belegg og sykkelsymbol. Det er imidlertid usikkert om sykkelfeltet vil fa radbrunt
belegg, hvis det blir oppmerket, idet dette ikke var mulig a fa til i kryss 5.

Det midtstilte sykkelfeltet skulle veere 1,5-2,0 meter bredt. Hayresvingsfeltet er
ca. 50 meter langt og det midtstilte sykkelfeltet skulle derfor ha samme lengde.
Sykkelfeltet skulle avsluttes med en vanlig stopplinje i krysset. Sykkelfeltet skulle
ogsa merkes opp i selve krysset og pa den andre side av krysset.

Det sikkerhetsmessige argumentet for & merke opp et midtstilt sykkelfelt i dette
krysset kan diskuteres. Det skyldes primaert at det allerede er et filterfelt for
hayresvingende trafikk inn i Sgrkedalsveien. Det inneberer at problemet med
konflikter mellom sykler som skal rett frem og hgyresvingende motorkjaretay
allerede er erstattet av en krysningssituasjon fer krysset. De fleste av syklistene
som skal rett frem sykler med andre ord sannsynligvis allerede pa det vegarealet
der det midtstilte sykkelfelt etter planen skal oppmerkes.

Selv om den sikkerhetsmessige effekten av et midtstilt sykkelfelt dermed kan
diskuteres, er det mulig at det uansett kan fare til starre opplevd trygghet for

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 1 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Midtstilt sykkelfelt i Oslo

trafikantene. Det er stor trafikk i dette krysset og samhandlingen mellom syklister
og bilister er til dels kaotisk. Oppmerking av midtstilt sykkelfelt kan gi et
ryddigere samhandlingsmgnster.

2.9 Sammenfatning

| tabell 1 sammenfattes beskrivelsen av de seks analysekryss. Alle seks kryss er
signalregulerte og kanaliserte, og har mellom tre og fem armer. Med unntak av
krysset “General Ruges vei — Eterveien” ma alle kryssene betegnes som mer eller
mindre kompliserte, iser kryss 1 og 5 som har en helt unik utforming. Kryssene
har en ADT pé 3.000-18.000 pé sidevegen og 7.000-41.000 pa primarvegen.
Trafikkmengden varierer mellom 7.000 og 22.000 pa vegen der det midtstilte
sykkelfeltet er eller skal oppmerkes. Fartsgrensen er 40-50 km/t.

Tabell 1. Kjennetegn ved analysekryss og de midtstilte sykkelfelt. For kryss 6
beskrives det planlagte sykkelfeltet. ADT (kjgretay/degn) og fartsgrense (km/t) er
farst angitt for veg med midtstilt sykkelfelt, og deretter for kryssende veg.

Kryss 1 2 3 4 5 6
Krysstype 4/5 armer, 4 armer 3 (4) armer 4 armer 4 armer, trikkespor 5 armer, filterfelt,

planskilt, filterfelt trikkespor
ADT 7.500 0og 41.000 12.000 og 21.000 7.000 og 3.000 8.300 og 10.300 10.000 og 23.000  21-22.000 og

18.000
Fart 40 og 50/80 40/50 og 50 50 og 50 50 og 40 40/50 og 50 50 og 50
Anlagt Des. 2005 Okt. 2004 Mai 2003 Sep. 2003 Des. 2009 Ikke anlagt
Veg med Sideveg Sideveg Primeer veg "Primaer” veg Sideveg Primeer veg
sykkelfelt
Lengde (m) 70 27 60 75 45 50
Bredde (m) 1,5-2 2 1,5 1,5 1,5 1,5-2
Kryssing Biler krysser Sykler krysser Biler krysser Biler krysser Biler krysser Biler krysser
sykkelfelt kjorefelt sykkelfelt sykkelfelt sykkelfelt sykkelfelt
Kryssings- Stiplet linje Ingen, stiplet og Ingen, stiplet, full Stiplet, full Stiplet, full Stiplet linje
areal Sykkelsymbol  full opptrukket linje  opptrukket linje  opptrukket linje  opptrukket linje, Sykkelsymbol
og sykkelsymbol og sykkelsymbol sykkelsymbol, piler
og skilting

Stopplinje Normal Fremtrukket Normal Normal Normal Normal
Sykkelfelt i Ingen Ingen Ingen Sykkelfelt Ingen Sykkelfelt
kryss
Etter kryss  Sykkelfelt (kort) ~ Sykkelfelt (30 m Sykkelfelt Sykkelfelt Sykkelfelt Sykkelfelt

etter kryss)

Merknad Komplisert kryss: Komplisert kryss: Innkjarsel i kryss Utenfor tettbygd ~ Trikk pa primeer ~ Komplisert kryss:

Blanding av T-kryss ved flette veg 5 armer, filterfelt,
mange areal trikk, tett pa andre
krysstyper store kryss

Tl rapport 1095/2010

I de fire farste kryssene med midtstilt sykkelfelt er sykkelfeltet blitt merket opp i
perioden mai 2003 — desember 2005. | det femte krysset er oppmerkingen foretatt
i desember 2009. Det sjette krysset skulle etter planen ogsa ha fatt oppmerket
midtstilt sykkelfelt, men dette hadde ikke skjedd i var prosjektperiode.

De midtstilte sykkelfeltene har en bredde pa 1,5-2,0 m og en lengde pa 27-75 m.
Fem kryss har en vanlig stopplinje ved venteomradet, mens ét kryss har en 1 m
fremskutt stopplinje. Fire kryss har ikke oppmerket sykkelfelt i selve krysset,
mens to kryss har. Det er oppmerkede sykkelfelt etter alle kryssene.
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Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Midtstilt sykkelfelt i Oslo

3 Datainnsamling og analyse

| dette kapitlet beskrives og draftes det overordnede undersgkelsesdesignet samt
hver av de fire benyttede metoder: Litteraturstudie, ulykkesanalyse,
observasjonsstudie og sparreundersgkelse blant syklister.

3.1 Undersgkelsesdesign
Prosjektet omfatter falgende tre deler:

1. Kartlegging av eksisterende kunnskap: Gjennomgang av undersgkelser og
evalueringer av lignende tiltak i andre land.

2. Etterundersgkelse: Analyse av kryss der midtstilt sykkelfelt er oppmerket
far prosjektperioden.

3. Far- og etterundersgkelse: Evaluering av kryss der midtstilt sykkelfelt
oppmerkes i lgpet av prosjektperioden.

Den farste del omfatter en litteraturstudie, mens del 2 og 3 begge omfatter
ulykkesanalyse, observasjonsstudie og spgrreundersgkelse. Dette er illustrert i
tabell 2.

Tabell 2. De fire overordnede metodetilnerminger i prosjektet.

Litteratur-  Ulykkes- Obser- Spgrreunder-
studie analyse vasjon sgkelse
Kartlegging av kunnskap v
Etterundersgkelse v v v
Far- og etterundersgkelse v v v

Tl rapport 1095/2010

3.1.1 Planlagt og faktisk undersgkelsesdesign

Den andre og tredje del av prosjektet omfatter, som beskrevet i forrige kapittel,
seks kryss. | det opprinnelige undersgkelsesdesign omfattet de to deler hver tre
kryss. | lapet av prosjektperioden ble dette imidlertid endret til at del 2 omfattet
fire kryss og del 3 bare omfattet ett kryss. 1 tillegg er det foretatt farundersgkelse i
ett kryss der det ikke er foretatt noen etterundersgkelse. Dette er vist i tabell 3.

Tabell 3. Opprinnelig, planlagt og faktisk undersgkelsesdesign.

Kryss Planlagt Faktisk
Etterundersgkelse (Del 2) 3 kryss (kryss 1,2, 3) 4 kryss (kryss 1, 2, 3, 4)
Far- og etterundersgkelse (Del 3) 3 kryss (kryss 5, 6, ?) 1 kryss (kryss 5)
Farundersgkelse 0 kryss 1 kryss (kryss 6)

TQI rapport 1095/2010

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 13
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Midtstilt sykkelfelt i Oslo

I tillegg til at undersgkelsen skulle ha omfattet en for- og etterundersgkelse av tre
kryss og ikke bare ett kryss, var det ogsa meningen at det skulle ha veert foretatt
flere studier i ettersituasjonen for bade a undersgke korttidseffekten og
langtidseffekten av midtstilt sykkelfelt. Far- og etterundersgkelsen omfatter
imidlertid bare korttidseffekten.

Det er flere grunner til at undersgkelsesdesignet er endret i prosjektperioden:

— Ikke velegnede kryss: | tillegg til kryss 1, 2 og 3 var det ikke mulig for
Statens vegvesen a finne tre andre kryss pa riksvegnettet i Oslo som var
velegnet til oppmerking av midtstilt sykkelfelt. Det var bare kryss 5 og 6
som umiddelbart ble vurdert som hensiktsmessige for oppmerking.

— Kryss 5: Krysset ble farst endret i desember 2009, fordi det ogsa var
negdvendig a lage en rekke fysiske endringer og fordi det var vanskelig og
gikk langsomt a fa godkjent oppmerkings- og skiltplan for lokaliteten. Dette
var sa sent i prosjektperioden at det bare var mulig & undersgke
korttidseffekten i form av effekten 1-2 maneder etter at sykkelsesongen
begynte.

— Kryss 6: Krysset ble ikke endret i prosjektperioden. For det farste rakk ikke
Statens vegvesen a endre krysset fgr forvaltningsreformen den 1. januar
2010. Dette skyldes vanskeligere saksbehandling enn forventet. For det
andre har Samferdselsetaten i Oslo kommune, som har blitt ansvarlig for
krysset etter 1. januar 2010, ikke tillatt oppmerking av midtstilt sykkelfelt.

For & "kompensere” for at det i farste omgang bare ble funnet to kryss som kunne
innga i far- og etterundersgkelsen ble det kommunale kryss 4 med midtstilt
sykkelfelt inkludert i undersgkelsen.

Tabell 4 illustrerer hvilke tidspunkter det finnes data for i forhold til tidspunkt for
oppmerking av midtstilt sykkelfelt, og dermed hvilke typer vurderinger det er
mulig a foreta for de seks analysekryssene.

Tabell 4. Data fra kryssene i forhold til tidspunkt for oppmerking av sykkelfeltet.
U = ulykkesdata, O = observasjonsdata og S = spgrreundersgkelsesdata.

Kryss 1 2 3 4 5 6
Far u u u u uo,s UN0O,S
Kort tid etter u u U u 0,S -
Lang tid etter uo,s UuU,0,s UO,S UNDO,S - -

Tl rapport 1095/2010

Det er bare er mulig & foreta den "beste” fgr og etter analysen i kryss 5. | tillegg til
"etterundersgkelsen” i kryss 1-4, er det derfor forsgkt a supplere far- og
etterundersgkelsen i kryss 5 med to andre former for undersgkelser:

— Med og uten: Sammenligning av kryss uten midtstilt sykkelfelt (kryss 5 i
farsituasjon og kryss 6) med kryss med midtstilt sykkelfelt (kryss 1-4).

— Kort og lang tid: Sammenligning av kryss kort tid etter oppmerking (kryss 5
i ettersituasjon) med kryss lang tid etter oppmerking (kryss 1-4).
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Kryssene er opprinnelig valgt ut med henblikk pa a foreta far- og
etterundersgkelse, og ikke med henblikk pa a foreta slike med- og
utenundersgkelser. Det betyr at kryssene som sammenlignes ogsa er ulike pa flere
andre vegutformings- og trafikkparametre enn midtstilt sykkelfelt, og de
observerte forskjellene i trafikantatferd mv. kan derfor i like sa stor grad skyldes
ulik kryssutforming og trafikk som annen atferd i forbindelse med midtstilt
sykkelfelt. Resultatene av disse analysene ma derfor tas med forbehold.

3.1.2 Analysekryss 6

Som nevnt omfatter registreringene for kryss 6 og ulykkesdata for kryss 5 bare en
farsituasjon uten midtstilt sykkelfelt, idet det planlagte midtstilte sykkelfeltet ikke
er blitt oppmerket, eller blitt oppmerket sent i prosjektperioden. Resultatene for
kryss 6 og ulykkesdata for kryss 5 kan derfor ikke direkte brukes i en vurdering av
effekten av midtstilt sykkelfelt. Noen av resultatene er likevel tatt med i denne
rapporten:

— Ulykkesdata i kryss 5 og 6 i farsituasjon sier indirekte noe om den
sikkerhetsmessige betydning, da det kan vurderes om sykkelulykkene
kunne veert unngatt hvis det hadde vaert oppmerket midtstilt sykkelfelt.

— Respondentene er i spgrreundersgkelsen blitt spurt om sin holdning til
midtstilt sykkelfelt og om de tror de vil fgle seg mer eller mindre trygge og
endre atferd hvis slikt sykkelfelt ble oppmerket i kryss 6.

— Data fra farsituasjonen i kryss 5 og 6 tjener som en form for kontrollkryss
som kan si noe om sikkerhet, opplevd trygghet, atferd, holdning og
tilfredshet i kryss uten midtstilt sykkelfelt.

— Data for kryss 6 kan innga i en eventuell senere far- og etterundersakelse,
hvis midtstilt sykkelfelt skulle bli oppmerket etter prosjektperioden.

— Data kan brukes til a avgjere om midtstilt sykkelfelt bar lages i kryss 6.

3.2 Litteraturstudie

3.2.1 Formal

Formalet med litteraturstudien er & innsamle, beskrive og sammenfatte
utenlandske undersgkelser, erfaringer og anbefalinger med bruken av midtstilt
sykkelfelt eller lignende tiltak, herunder anbefalinger om hvor og hvordan
midtstilt sykkelfelt bar oppmerkes.

3.2.2 Metode

Studien omfatter en systematisk litteraturstudie av utenlandske evalueringer,
erfaringer og anbefalinger med lignende tiltak i andre vestlige land.
Gjennomgangen omfatter primeert kilder pa skandinavisk og engelsk sprak, men
0gsa pa tysk og i begrenset grad nederlandsk. Studien omfatter to deler:

1. Anbefalinger: Sykkelhandbgker, vegnormaler og veiledere, hvor det finnes
anbefalinger om midtstilte sykkelfelt.

2. Evalueringer og erfaringer: Artikler og publikasjoner hos ulike
forskningsinstitutter, i publikasjonsdatabaser i tidsskrifter og fra relevante
konferanser.
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Utover litteratursgkingen er det ogsa tatt direkte kontakt med relevante
ngkkelpersoner fra forskjellige fagmiljeer for supplerende data og erfaringer.

3.2.3 Data
Den farste delen omfatter en gjennomgang av handbgker fra falgende 10 land:
— Danmark (DK) — England (UK)
— Sverige (S) — USA (US)
— Nederland (NL) — Canada (CA)
— Belgia (B) — Australia (AU)
— Tyskland (DE) — New Zealand (N2).

Disse landene er valgt, idet de harer til blant de landene som er kommet lengst
med & fremme sykkeltrafikken, har sykkelhandbgker eller lignende og har kilder
pa engelsk, skandinavisk eller tysk.

Med unntak av Sverige og Belgia er midtstilt sykkelfelt blitt beskrevet og anbefalt
i sykkelhandbgker eller lignende fra alle de 10 landene. Det skal bemerkes at den
manglende beskrivelse av tiltaket i Sverige og Belgia ikke er ensbetydende med at
tiltaket frarades. Dette er bare et uttrykk for at tiltaket ikke er blitt beskrevet i
handbgkene. Det er eksempler pa at tiltaket brukes i Sverige, men det er uvisst om
tiltaket brukes i Belgia.

Den andre delen omfatter i utgangspunktet alle relevante kilder pa engelsk,
skandinavisk eller tysk. Disse stammer imidlertid alle fra de gjennomgatte land,
idet det er disse land som har brukt tiltaket og har erfaring med det.

Tabell 5 viser en oversikt over handbgker og artikler mv. som er brukt i
litteraturstudien. Litteraturstudien omfatter i alt 22 handbgker og 11 relevante
artikler og lignende, som beskriver resultatene fra seks ulike studier.

Tabell 5. Handbgker og artikler i litteraturgjennomgangen.

Handbgker Artikler og lignende

DK Vejdirektoratet 2000, 2000a Nielsen, 1995, Celis, 1999, 2002,
Krag, 2003, HVU, 2006, 2008,
Vejdirektoratet, 2007

NL CROW, 2007 -

DE Hrsg, 1995, Sachsen Anhalt, 2003 -

UK Transport for London, 2005, NCC, 2006 Ryley, 1996, DfT, 2008

us Oregon Department of Transportation, 1995, City of Portland, 1999, Hunter et
AASHTO, 1999, Florida Department of Transportation, al., 2000

2000, Vermont Agency of Transportation, 2002, Wisconsin
Department Of Transporttation, 2004, TRB, 2005, Durham
City, 2006, City of Chigago, 2008, Greenways, 2008

CA Drdul, 2004, Moores, 2008 -
AU Austroads, 1999, VIC roads, 1999-2007, NSW, 2005 -
NZ Transit New Zealand, 2008 -
| alt 22 11

TQI rapport 1095/2010
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3.3 Ulykkesanalyse

3.3.1 Formal

Formalet er a foreta en analyse av sykkelulykker i de seks kryssene far og etter
oppmerking av midtstilt sykkelfelt for & undersgke om, og hvilken betydning
tiltaket har for sykkelulykkene.

3.3.2 Metode

Denne studien omfatter en systematisk analyse av politirapporterte ulykker i de
seks kryssene. Det er for fa ulykker og iser sykkelulykker til & gjennomfare
statistiske analyser. | stedet gjennomgas hver sykkelulykke kort, og det vurderes
om oppmerking av midtstilt sykkelfelt kunne hatt noen betydning eller har hatt
betydning. Det vurderes med andre ord om midtstilt sykkelfelt kunne ha "fjernet”
noen sykkelulykker i farperioden eller om tiltaket har ”skapt” noen sykkelulykker
| etterperioden.

Figur 17 viser de viktigste ulykkestyper som midtstilt sykkelfelt kan fjerne eller
skape. Ulykker mellom en hgyresvingende bil og en sykkel som skal rett frem
(ulykketype 31) bar prinsipielt ikke eksistere etter etablering av midtstilt
sykkelfelt. Samtidig kan antall ulykker mellom sykler som skal rett frem og
motkjarende venstresvingende biler (ulykkestype 40) ogsa reduseres som faglge av
at syklistene blir mer synlige (Nielsen, 1995).

Fjerne Skape

S SR AR P

Pakjering for eviig  Venstresving foran kjar- oring i parallelle
ved hayresving ende | motsatt retning Skifte av felt til venstre  Skifte av felt til hayre Emelgh l‘:)mwig
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Figur 17. Ulykkestyper som midtstilt sykkelfelt kan fjerne eller skape.

Pdkjering bakfra

Midtstilt sykkelfelt kan imidlertid ogsa fare til at det blir flere ulykker i
forbindelse med fletteprosessen far krysset (ulykkestype 11 og 12). Det er ogsa
risiko for at sykler i det midtstilte sykkelfelt rammes av biler som kommer bakfra
(ulykkestype 14). Endelig kan det tenkes at det vil oppsta ulykker ved parallell
kjering, nar sykler har biler pa begge sider (ulykkestype 13) (Nielsen, 1995).

3.3.3 Data

Analysen omfatter politirapporterte ulykker i de seks kryssene i lgpet av
tidrsperioden 2000-2009. Ulykkesdata er mottatt fra Statens vegvesen. Analysen
foretas for selve krysset og for den strekningen der det midtstilte sykkelfeltet er
merket opp.

For kryss 1-4 omfatter analyseperioden bade far og etter oppmerking av
sykkelfelt. Lengden av henholdsvis far- og etterperiode avhenger av tidspunkt for
oppmerking av midtstilt sykkelfelt i de fire kryssene. Den maned da det midtstilte
sykkelfeltet ble merket opp er ikke tatt med i verken far- eller etterperiode.

For kryss 5 og 6 omfatter ulykkesperioden bare fgrperioden. Det skyldes at kryss
5 farst ble endret i slutten av 2009 og kryss 6 ikke er blitt endret. Det betyr at
ulykkesanalysen for disse kryss i farste omgang ikke direkte sier noe om den
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sikkerhetsmessige betydning av midtstilt sykkelfelt. De er likevel tatt med av to
grunner: For det fgrste kan eventuelle ulykker si noe om tiltakets potensial da det
kan vurderes om sykkelulykkene kunne vert unngatt hvis det hadde vaert midtstilt
sykkelfelt. For det andre kan analysen innga i en eventuelt senere far- og
etteranalyse av tiltaket i de to kryssene.

I de seks kryssene er det i ulykkesperioden i alt registrert 64 ulykker, alle med lett
skadde. 12 av disse ulykker er sykkelulykker. Ni ulykker er skjedd i ferperioden
og tre er skjedd i etterperioden.

3.4 Observasjonsstudie

3.4.1 Formal

Formalet med observasjonsstudien er & kartlegge hvilken betydning midtstilt
sykkelfelt har for syklistenes atferd og sikkerhet i analysekryssene.

3.4.2 Metode
Registreringen foretas pa to ulike mater:

1. Direkte observasjon: Manuell registrering av atferd, konflikter osv. i kryss
og pa tidspunkter der det ikke er mye sykkeltrafikk. Slik direkte registrering
er ikke mulig om det kommer mange sykler samtidig.

2. Videoregistrering: Videoregistrering i kryss og pa tidspunkter da det er for
mye sykkeltrafikk til at det er mulig & foreta direkte, manuell registrering. .
Samtidig med videoregistrering foretas ogsa direkte manuell observasjon og
registrering for bedre a kunne dekke hele krysset. Det kan for eksempel
innebeaere at atferd i selve krysset registreres med video, mens eventuelle
konflikter pa fletteareal observeres og registreres direkte. Tidspunkt og
beskrivelse av syklister brukes i sa fall til & sammenholde de to
registreringene. Videoregistreringene kodes i ettertid pA samme mate som
de direkte observasjonene i felten.

Observater og videokamera plasseres slik at de er sa lite synlig som mulig for
trafikantene, men samtidig slik at man sikrer godt overblikk over krysset. Figur 18
viser oppstiling av videokamera i kryss 2 og kryss 6 der kamera ble brukt.

Figur 18. Oppstilling av videokamera i kryss 2 og kryss 6 (foto: M. Sgrensen).
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| arbeidsdokument SM/2145/2010 (Serensen, 2010a) vises registreringsskjema.
Falgende kjennetegn noteres for hver syklist:

1. Sykkeltype 7. Plassering i kryss

2. Kjognn 8. Retning i kryss

3. Alder 9. Konflikter

4. Sykkelutstyr 10. Sykling mot rgdt

5. Plassering far kryss 11. Supplerende observasjoner.
6. Hvem viker

Alle syklister som sykler gjennom krysset fra den armen i krysset der midtstilt
sykkelfelt er oppmerket, eller skal oppmerkes, registreres. Det gjelder bade
syklister som skal til hgyre, venstre og rett frem i krysset.

Registreringene ble foretatt pa hverdager i april og mai 2009. For kryss 4 ble det
ogsa foretatt registrering pa en lgrdag. For kryss 5 er det i tillegg foretatt en
registrering i juni 2010 som en del av etterundersgkelsen.

Registreringene ble foretatt ca. kl. 7.30-10.30 og 14.30-17.30. De konkrete
tidspunktene varierer litt fra kryss til kryss. Det er valgt & foreta registreringene pa
disse tidspunktene for a fa med morgen- og ettermiddagstrafikk og rush- og ikke
rushtrafikk. Dette er viktig da trafikken er forskjellig i de fire situasjonene, og
midtstilt sykkelfelt kan derfor "virke” forskjellig i de ulike situasjonene. I kryss 1
ble det ogsa gjort observasjon tidlig om ettermiddagen fra ca. kl. 13.15 for a fa
med skolebarns sykkelatferd i registreringen. Alle registreringene ble kodet og
inntastet i Excel regneark.

Far selve registreringene ble det gjennomfart to pilotstudier som omfattet
henholdsvis direkte observasjon og videoregistrering. Pilotstudiene ble foretatt i
krysset Kierschowsgate — Kirkeveien. Prosedyren for kodning, inntastning og
analyse i regneark ble ogsa utprgvd. Registreringene i pilotstudien fungerte greit
og det ble ikke foretatt vesentlige endinger av registreringsmetode. Registreringer
fra pilotstudien er derfor ogsa tatt med i selve analysen.

3.4.3 Registreringsperiode og antall syklister

Tabell 6 viser omfanget av atferdsobservasjonene fordelt pa tid, antall syklister og
kryss. Det er i alt foreratt observasjon av 2.352 syklister fordelt pa 1.565 syKklister
I krys med midtstilt sykkelfelt og 787 syklister i kryss uten midtstilt sykkelfelt.
Det er meget store forskjeller i omfang av sykkeltrafikk i de forskjellige kryssene,
og det er apenbart at trafikken er starst i de sentrumsnare kryssene. | tillegg ble
det foretatt mange supplerende observasjoner av trafikantatferd og
trafikkavvikling i kryssene.

3.4.4 Kjennetegn ved observerte syklister

| tabell 7 - tabell 10 sammenfattes ulike kjennetegn ved de 2.352 syklistene. Atte
av ti syklister sykler pa terrengsykkel eller hybridsykkel. Seks av ti syklister er
menn og nesten alle de observerte syklistene er unge eller middelaldrende. Drgyt
halvparten av de syklistene brukte hjelm. En god del bruker ogsa sykkeltay og
sykkelsko. Syklistene i de sentrumsnzre omradene bruker i mindre grad hjelm og
sykkelbekledning enn syklistene i kryssene i forstadsomradene.
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Tabell 6. Omfang av observasjon i kryss med og uten midtstilt sykkelfelt.

Antall timer Antall observasjoner

Morgen Ettermiddag | alt Morgen Ettermiddag alt

1. Monolitveien -

Ullernchausseen 2 4% 67 22 236 258
? k?:fgigreonwsgate 2 3V 5% 533 55 588
i‘e/;';giggﬁf‘e' 21 2%, 5 193 129 322
jeiG-eEteerr?/leli?eung = 2 S 7 37 17 54

> Kirkeveien (atier; 3 3% 6% 170 173 %43
's;‘:fkg?fee‘ft 11% 19 30% 955 610 1.565
?in‘k"e’f'eﬁ*;‘é'}?ﬁr?te 2% 3 5% 109 100 209
Kinkovaton 3 3 6 354 224 578
L?Ekgff‘z‘t 5v 6 11% 463 324 787
| alt, med og uten 17 25 42 1.418 934 2.352

Tl rapport 1095/2010

Tabell 7. Andel syklister (%) pa ulike sykler i kryss med og uten sykkelfelt.

Kryss Terreng Hybrid Racer Oslosykkel Klassisk Annet Antall syklister

1 66 25 3 0 4 2 258

2 54 24 2 1 11 9 588

3 46 29 1 15 7 3 322

4 63 26 6 0 2 54

5 38 39 5 10 7 1 343

| alt, med

sykkelfelt 51 28 3 5 8 5 1565

5 52 21 3 6 5 13 209

6 55 25 5 3 9 4 578

| alt, uten

sykkelfelt 54 24 4 4 8 6 787

| alt 52 27 3 5 8 5 2.352

Tl rapport 1095/2010
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Tabell 8. Andel syklister (%) av ulikt kjgnn i kryss med og uten sykkelfelt.

Kryss Mann Kvinne Antall syklister
1 69 31 258
2 54 46 588
3 60 40 322
4 81 19 54
5 53 47 343
| alt, med

sykkelfelt 59 41 1565
5 59 41 209
6 64 36 578
| alt, uten

sykkelfelt 62 38 787
| alt 60 40 2.352

Tl rapport 1095/2010

Tabell 9. Andel syklister (%) med ulik alder i kryss med og uten sykkelfelt.

Kryss Barn Ung Middel Eldre Antall syklister
1 26 28 42 5 258
2 0 44 53 3 588
3 0 43 55 2 322
4 2 28 59 11 54
5 2 44 48 6 343
L;‘,‘Ltkgfee‘ft 5 a1 51 4 1565
5 0 46 46 8 209
6 1 44 49 6 578
T 2 @ &
| alt 4 42 50 5 2.352

Tl rapport 1095/2010

Tabell 10. Andel syklister (%) med sykkelutstyr i kryss med og uten sykkelfelt.

Kryss Intet Hjelm Sykkeltgy og/eller sko Hjelm, tgy og sko Antall syklister
utstyr

1 16 49 2 34 258
2 41 46 1 12 588
3 58 35 0 6 322
4 33 26 0 41 54
5 48 39 0 14 343
L;‘,‘Ltkg;fee‘ft a4 1 16 1565
5 51 29 1 19 209
6 44 28 1 27 578
lss::kgrfzrllt 46 28 1 25 787
| alt 43 37 1 19 2.352

TQI rapport 1095/2010
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3.4.5 Feilkilder ved observasjoner

Som beskrevet innledningsvis skal sammenligningene mellom kryss med og uten
midtstilt sykkelfelt, og vurderingen av kort- og langtidseffekt tas med forbehold, i
og med at disse seks kryssene ikke er valgt ut med henblikk pa a foreta slike
analyser. 1 tillegg finnes det andre feilkilder som kan pavirke resultatet:

— Ikke alle syklister registrert: Hvis det kom mange syklister samtidig var det
ved direkte observasjon ikke mulig & registrere alle syklistene gjennom
direkte observasjon. Det var imidlertid bare i noen fa tilfeller at dette
problemet gjorde seg gjeldende.

— Konflikter: Direkte observasjon og registrering av konflikter ma baseres pa
skjgnn, og er falgelig usikre. Samtidig er det en risiko for at enkelte
konflikter overses ved direkte observasjon. Dette kan fagre til en
undervurdering av antall konflikter.

— Kjennetegn ved sykkel og syklist: Registrering av kjennetegn ved sykkel og
syklist er ogsa basert pa skjgnn. Det kan fare til feilregistreringer i noen
tilfeller. Det kan iser veere vanskelig & ansla alder, szrlig nar alderen er
akkurat omkring grenseverdiene pa 15 ar, 30 ar og 65 ar. Det kan i noen
tilfeller ogsa veere vanskelig & se om sykkelen er en hybrid eller en
terrengsykkel. Kjenn og sykkelbekledning er vanligvis lett a registrere.

Det er ikke en feilkilde, men det er viktig a bemerke at det i flere kryss ble gjort
supplerende observasjoner av ulike problemer knyttet til en til dels kaotisk
trafikkavvikling, problemer med sideveg far kryss, og problemer for skolebarn
med & bruke sykkelfelt. Slike problemer kan i noen grad pavirke vurderingen, idet
disse problemene bade kan pavirke bruken av midtstilt sykkelfelt og antall
konflikter.

3.5 Vegkantundersgkelse

3.5.1 Formal

Formalet med vegkantundersgkelsen er & kartlegge hvilken betydning midtstilt
sykkelfelt har for syklistenes opplevde trygghet og hvilken holdning syklistene
har til tiltaket.

3.5.2 Metode

Vegkantundersgkelsen er gjennomfert som en spgrreundersgkelse blant syklister
som syKkler i de aktuelle kryssene. Fremgangsmate, formulering av spgrsmal og
omfang av undersgkelsen er inspirert av sammenlignbare undersgkelser fra USA
(City of Portland, 1999), Sverige (Nilsson, 2003) og Danmark (Jensen, 2006).

Vegkantundersgkelsen foretas som stoppintervjuer der syklister stoppes etter at de
har syklet gjennom krysset sa tett pa krysset som mulig. Pa et passende sted ca. 0-
40 m far krysset eller etter krysset settes et spesiallaget skilt med teksten
”Sykkelundersgkelse” opp. Ved stopposten etter krysset settes et lignende skilt
opp. Her blir det ogsa satt opp oransje kjegler. Eksempler pa dette sees i figur 19.
Intervjuer beerer gul TAI sikkerhetsvest.
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Figur 19. Oppstilling av skilt og kjegler i kryss 2 og kryss 3 i forbindelse med
vegkantundersgkelse (foto: M. Sgrensen).

Skilter, kjegler og sikkerhetsvest brukes for a gke syklistenes oppmerksomhet om
undersgkelsen og for & vise at det er en “offisiell” undersgkelse. Dette gjares for a
fa s& mange som mulig til & svare.

Undersgkelsen omfatter syklister som sykler gjennom krysset, fra den armen i
krysset hvor midtstilt sykkelfelt er eller skal merkes opp. Prosedyren for
utvelgelse av syklister til intervju er a velge syklister fortlgpende, dvs. a velge
forste syklist som kommer etter et endt intervju, men samtidig a tilstrebe en viss
representativitet med hensyn til kjgnn, alder og “type”. Syklistene stoppes med
anrop, armbevegelser og "gyekontakt”.

Intervjuene foregar ved at intervjuer leser opp spgrsmalene og noterer syklistenes
svar. Kjennetegn ved syklistene registreres ogsa av intervjuer. Det betyr blant
annet at man ikke spar om for eksempel alder, men at dette vurderes av intervjuer.
Dette er gjort for & begrense sparretiden, og for a gjere resultatene fra observasjon
og sperreundersgkelse mest mulig sammenlignbare.

Det stilles nesten samme spgrsmal i kryss med og uten midtstilt sykkelfelt.
Sparreskjema er gjengitt i arbeidsdokument SM/2146/2010 (Sgrensen, 2010b), og
er sammenfattet i tabell 11. Det er valgt a stille flere ulike typer spgrsmal om
opplevd trygghet og om holdninger for a fa et mest mulig nyansert bilde. 1 tillegg
til spgrsmal med faste svarkategorier far syklistene ogsa mulighet til & komme
med andre merknader.

Pa alle spagrsmal om trygghet og tilfredshet gar svarene fra 1 som betyr utrygg
eller utilfreds til 5 som betyr trygg eller tilfreds.

Det er valgt a stille fa sparsmal, da pendlersyklister har det travelt. Prinsippet for
undersgkelsen er ”fa spgrsmal til mange” fremfor "mange spgrsmal til fa”.

Vegkantsspgrreundersgkelsen ble foretatt pa hverdager i mai og juni 2009 i
farsituasjonen og i juli 2010 i ettersituasjonen. Undersgkelsen ble foretatt i
rushtiden i tidsrommet ca. kl. 7.30-10.30 og 14.30-17.30. Undersgkelsens varighet
var 4-5 timer pr. Kryss.

Far selve spgrreundersgkelsen ble det som ved observasjonsstudiet gjennomfart
en pilotstudie i krysset Kierschowsgate — Kirkeveien. Prosedyren for koding,
inntastning og analyse i regneark ble ogsa avprevd. Det ble ikke foretatt
vesentlige endinger av metoden og resultater fra pilotstudien er derfor tatt med i
selve analysen.
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Tabell 11. Spgrsmal i sparreundersgkelsen. Spgrsmal 5a under ’med midtstilt
sykkelfelt™ stilles bare i ettersituasjon ved kryss 5. Tabellen angir ikke den

konkrete formuleringen av spgrsmalene.

Kryss uten midtstilt sykkelfelt

Kryss med midtstilt sykkelfelt

1. Hva er formal med sykkeltur?

2. Hvor ofte sykler du i dette kryss?

3a. Hvor trygg eller utrygg folte du deg som syklist i krysset?

3b. Hvor trygg eller utrygg faler du deg generelt som syklist i Oslo?

4. La du merke til en spesiell oppmerking i
krysset for syklister? Hvilken?

5a. Vil et midtstilt sykkelfelt far deg til &
sykle annerledes gjennom kryss?

5a. Far midtstilt sykkelfelt deg til & sykle
annerledes gjennom krysset?

5b. Vil midtstilt sykkelfelt gjgre deg mer
trygg eller utrygg?

5b. Gjgr midtstilt sykkelfelt deg mer trygg
eller utrygg enn i andre kryss?

6. Bor midtstilt sykkelfelt oppmerkes?

6. Bar tiltaket brukes andre steder?

7a. Hvor tilfreds var du som helhet som syklist i krysset?

7b. Hvor tilfreds er du generelt som syklist i Oslo?

8. Supplerende merknad?

3.5.3 Omfang

Tl rapport 1095/2010

Tabell 12 angir omfanget av vegkantundersgkelsen. Denne delen av
undersgkelsen omfatter "bare” fem kryss og ikke kryss 4 General Ruges vei —
Eterveien. Her passerer det sapass fa syklister at intervjuer blir uforholdsmessig

ressurskrevende og gir fa svar.

Tabell 12. Omfang av vegkantsspgrreundersgkelse i kryss med og uten sykkelfelt.

Antall timer

Antall respondenter

Morgen Ettermiddag

| alt Morgen Ettermiddag alt

1. Monolitveien -

Ullernchausseen 0 4 4 0 64 64
-2 .K|i<rilfé\slgiheonwsgate 2% 2% o 38 24 62
i.eélgggggi?e- 2% 2% o 45 30 75
SKI\I/:II?eG\i/eeIfQ: nsode 3 4% 7% 35 38 73
L?}L;ngt 8 13 % 21 % 118 156 274
"Kitkoveion 2% 2% 5 28 24 52
Cirkovaion 2% 2 4% 36 26 62
lss::kgltfeerllt > 47 9% 64 50 114
| alt, med og uten 13 18 31 182 206 388

Tl rapport 1095/2010

24

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Midtstilt sykkelfelt i Oslo

| alt er det foretatt intervjuer med 388 syklister i lgpet av 31 timer. Det er foretatt
intervjuer med 52-75 syklister i hvert kryss. I de fire kryssene med midtstilt
sykkelfelt er det foretatt intervjuer med 274 syklister i lgpet av 21 % timer. | de to
analysekryssene uten midtstilt sykkelfelt er det foretatt intervjuer med 114
syklister i lgpet av 9 ¥ timer.

Det er ikke talt opp hvor mange av de anropte syklistene som sa ja til & delta, sa
det er ikke mulig & estimere en svarprosent. Det anslas imidlertid at det er en hgy
svarprosent pa mellom 50 % i kryss 1 og 75 % i kryss 6.

I tillegg til de faste svaralternativer fikk syklistene som nevnt ogsa mulighet til &
komme med supplerende kommentarer. Blant de 388 syklistene var det 241
syklister (62 %) som hadde én eller flere merknader. Det er flest syklister som har
supplerende kommentarer i kryss 1 og feerrest i kryss 6. Flere syklister har mer
enn én kommentar, og det samlede antall kommentarer er derfor mer enn 241.

Hgy svarprosent og mange supplerende kommentarer viser at sykkelinfrastruktur
er et emne som opptar syklistene og som de har mange meninger om.

3.5.4 Respondenter
| tabell 13 - tabell 19 sammenfattes ulike kjennetegn for de 388 respondentene.

Terreng- og hybridsykler dominerer blant respondentene pa samme mate som
blant alle de observerte syklistene. Fordelingen nar det gjelder utstyr er ogsa
omtrent den samme blant respondentene som blant alle de observerte syklistene.
Ogsa fordelingen mellom menn og kvinner er omtrent den samme blant
respondentene som blant alle de observerte syklistene, men det er en litt lavere
andel unge blant respondentene enn blant syklistene generelt.

Atte av ti var enten pa veg til eller fra jobb eller utdannelse. De fleste er godt kjent
I det aktuelle krysset; sju av ti sykler i det aktuelle krysset nesten hver dag.

Blant de spurte syklister som alle skal rett frem i kryssene er 86 % som bruker det
midtstilte sykkelfeltet, og 65 % som sykler midt vegen i kryss uten sykkelfelt.

Tabell 13. Andel respondenter (%) pa ulike sykler i kryss med og uten sykkelfelt.

Kryss Terreng Hybrid Landeveg Oslosykkel klassisk Annet Antall syklister

1 75 16 3 0 6 0 64

2 55 32 2 0 8 3 62

3 41 35 8 7 9 0 75

5 44 40 3 3 11 0 73

| alt, med

sykkelfelt > 31 4 3 9 1 274

5 54 25 8 4 10 0 52

6 60 26 6 3 5 0 62

| alt, uten

sykkelfelt 2’ 25 7 4 7 0 114

| alt 54 29 5 3 8 1 388

TQI rapport 1095/2010
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Tabell 14. Andel respondenter (%) av ulikt kjgnn i kryss med og uten sykkelfelt.

Kryss Mann Kvinne Antall syklister
1 62 38 64

2 63 37 62

3 56 44 75

5 49 51 73
ls;a/l:;l’((rerl]fi)?t 58 42 274

5 60 40 52

6 55 45 62
I E

| alt 58 42 388

Tl rapport 1095/2010

Tabell 15. Andel respondenter (%) med ulik alder i kryss med og uten sykkelfelt.

Kryss Barn Ung Middel Eldre Antall syklister
1 13 27 48 13 64
2 0 34 58 8 62
3 0 45 47 8 75
> 0 34 55 11 73
ls;l:(tI,((rerl];?t 3 35 52 10 274
5 0 29 63 ) 5
° 0 50 42 8 62
L;::llgltfeerllt 0 40 52 8 114
| alt 2 36 52 ) 388

Tl rapport 1095/2010

Tabell 16. Andel respondenter (%) med sykkelutstyr i kryss med og uten sykkelfelt.

Kryss Ingen Hjelm Sykkeltagy og/eller sko Hjelm, tgy og sko Antall syklister
1 22 50 0 28 64
2 50 34 2 15 62
3 57 27 1 15 75
5 42 37 0 21 73
ls;a/l:;l’((rerl]fi)?t 43 36 1 19 274
5 42 21 6 31 52
6 55 31 0 15 62
L;‘,‘Ltk‘e*ltf‘:‘t 49 26 3 22 114
| alt 45 33 2 20 388

TQI rapport 1095/2010
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Tabell 17. Andel respondenter (%) med ulike turformal i kryss med og uten felt.

Kryss Jobb Utdannelse Innkjgp Fritid Trening Annet Antall syklister

1 75 14 3 2 5 2 64
2 69 1 3 0 6 10 62
3 75 5 5 1 1 12 75
5 73 3 1 7 1 15 73
| alt, med

sykkelfelt 73 8 3 3 3 10 274
5 88 2 2 2 2 4 52
6 71 6 2 3 0 18 62
| alt, uten

sykkelfelt 79 4 2 3 1 11 114
| alt 75 7 3 3 2 10 388

Tl rapport 1095/2010

Tabell 18. Andel respondenter (%) som sykler med ulik hyppighet i kryssene.

Kryss Nesten 1-2 ganger 1-4 ganger i Mer Farste Antall
hver dag i uken maneden sjeldent gang syklister
1 84 13 0 2 2 64
2 71 16 11 2 0 62
3 68 23 4 4 1 75
5 55 18 8 11 8 73
L;tkgfﬁt 69 18 6 5 3 274
5 69 13 13 4 0 52
6 65 11 16 6 2 62
L?Ekiﬁi& 67 12 15 5 1 114
| alt 68 16 9 5 2 388

TQI rapport 1095/2010

Tabell 19. Andel respondenter med ulik plassering far krysset.

Ikke i midtstilt sykkelfelt

| midtstilt Antall

Kryss felt / midt Hgyre side Fortau Venstre side Annet syklister

1 70 30 0 64

2 90 3 62

3 91 0 75

5 93 0 73

| alt, med

sykkelfelt 86 13 1 214

5 60 4 35 2 0 52

6 69 0 26 2 5 62

| alt, uten

sykkelfelt 65 2 30 1 3 114

| alt 80 19 2 388
Tl rapport 1095/2010
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3.5.5 Feilkilder ved intervju

Pa tilsvarende mate som for observasjonene er det flere mulige feilkilder ogsa ved
intervjudataene:

3.6

Strategiske svar: Syklistene kan svare “strategisk” pa spgrsmalene. Mest
opplagt er det at de sier at de er mer utrygge eller utilfredse enn de faktisk
er, i hap om at det kan fare til at det for eksempel blir laget flere sykkelfelt
og sykkelveger. Flere syklister sa direkte at de tenkte slik nar de svarte. Det
farer til en overvurdering av utrygghet og utilfredshet i kryss uten midtstilt
sykkelfelt og generelt som syklist i Oslo.

Representativitet: Personer som har valgt ikke a sykle fordi de er utrygge
eller utilfredse, er ikke med i undersgkelsen. Resultatet av dette er en
undervurdering av utrygghet og utilfredshet.

Representativitet: Utvalget er ikke fullstendig representativt. Det viste seg
ofte vanskelig & stoppe syklister med hgy fart, hvilket vanligvis var unge
menn med sykkelutstyr, mens det var enklere & stoppe syklister med lavere
fart, som eksempelvis kvinner og eldre. Det kan for eksempel tenkes at
syklister med hgy fart er mer trygge enn syklister med lav fart. Pa den annen
side sykler syklister med veldig lav fart ofte pa fortauet der de er trygge.

Sykkelfelt er i seg selv positivt: De fleste syklister mener at det er alt for fa
sykkelfelt og sykkelveger i Oslo. Nar man spgr om de mener det er en god
ide & oppmerke miditstilt sykkelfelt er det kanskije i starre grad selve
sykkelfeltet de svarer i forhold til, og i mindre grad at sykkelfeltet er
midtstilt. Mange kan ha svart ”ja” fordi de generelt mener det bar gjeres noe
for syklistene. Eksempelvis et det blant spurte i kryss uten sykkelfelt 79 %
som mener midtstilt sykkelfelt er en god ide, mens andelen ”bare” er 60 % i
kryss som har et slikt sykkelfelt. Resultatet av dette er kanskje en
overvurdering av hvor mange som mener det er en god idé med midtstilt
sykkelfelt.

Faste eller pne svaralternativer: I tillegg til spgrsmalene med faste
svaralternativer fikk syklistene ogsa mulighet for 8 komme med supplerende
kommentarer. | flere tilfeller er det stagrre eller mindre grad av
uoverensstemmelse mellom hva respondenten har svart pa de faste
svaralternativene og hva han/hun etterpa gir av supplerende kommenterer.
Den vanligste uoverensstemmelse er at respondentene svarer at de faler seg
trygge ved a sykle i det midtstilte sykkelfeltet, mens at de etterpa som en
supplerende kommentar, sier at de enten faler seg utrygge nar biler krysser
det midtstilte sykkelfeltet eller at de faler seg utrygge ved a ha biler pa
begge sider, nar de sykler frem mot krysset. Dette betyr at syklistenes
trygghetsfolelse i midtstilt sykkelfelt kan veere overvurdert.

Sammenfatning

Formalet med dette prosjektet er & undersgke effekten av midtstilt sykkelfelt pa
syklistenes faktiske sikkerhet, opplevd trygghet og atferd, men ogsa pa syklistenes
fremkommelighet, tilfredshet og holdninger. Endelig er formalet ogsa & vurdere
hvor og hvordan midtstilt sykkelfelt med fordel kan oppmerkes.
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For a besvare disse spgrsmal er det gjennomfart fire ulike delstudier. Tabell 20
viser hvilke metoder som medvirker til & besvare de ulike delformal.

Tabell 21 sammenfatter omfang av de fire delstudier. Det er i alt 2.740 syklister
som enten er blitt observert eller som har deltatt i sparreundersgkelsen.

De dominerende Kjennetegn ved de observerte og spurte syklister sees i tabell 22.
Det framgar at gruppene av spurte og observerte syklister har samme kjennetegn.

Tabell 20. Sammenheng mellom formal og undersgkelsesmetoder.

Litteratur- Ulykkes- Observasjon Spgrreunder-
studie analyse sgkelse

Sikkerhet 4 v v

Trygghet v ) v
Atferd v v

Fremkommelighet (V) (V)

Tilfredshet (V) v
Holdninger (V) v
Hvor v () ()
Hvordan v ) )

Tabell 21. Omfang av de fire undersgkelser.

TQI rapport 1095/2010

Litteraturstudie

Ulykkesanalyse

Observasjon Spgrreundersgkelse

Tid  Kilder fra 1995-
2008 (14 &r)

Data

33 kilder fra 8 land

Ulykkesdata fra 2000-
2009 (10 ar)

64 ulykker heriblant
12 sykkelulykker

42 timer

2.352 syklister

31 timer

388 syklister

Tl rapport 1095/2010

Tabell 22. Dominerende kjennetegn ved undersgkte syklister.

Observasjon

Spgrreundersgkelse

Sykkeltype
Kjgnn

Alder
Sykkelutstyr
Turformal
Hyppighet i kryss

Plassering i kryss

Terreng eller hybrid: 79 %
Mann: 60 %
Ung eller middel: 92 %
Sykkelhjelm: 56 %

Terreng eller hybrid: 83 %
Mann: 58 %

Ung eller middel: 88 %
Sykkelhjelm: 53 %
Jobb eller utdannelse: 82 %
Nesten hver dag: 68 %
Midtstilt felt / midt: 80 %

Tl rapport 1095/2010
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4 Syklistenes sikkerhet

| dette kapittelet beskrives resultatene av de tre studiene; litteraturstudien,
ulykkesanalysen og observasjonsstudiene med fokus pa konfliktstudiene med
hensyn til hvilken effekt midtstilt sykkelfelt har for syklistenes faktiske
trafikksikkerhet i og far kryssene.

Trafikksikkerhet vurderes ut fra faktiske antall ulykker, antall skadde eller antall
konflikter, eller som risiko der de ugnskede hendelser settes i forhold til
eksponering, som ofte er trafikkmengde.

4.1 1dé og formal med midtstilt sykkelfelt

Sykkeltiltak i bykryss anlegges vanligvis for enten a forbedre faktisk
trafikksikkerhet, opplevd trygghet eller fremkommelighet for syklistene. Et
krysstiltak for sykkel har imidlertid sjeldent positiv effekt for alle tre parametre
samtidig (Sgrensen, 2009c, 2009d).

| sykkelhandbgker fra de atte land som har beskrevet eller anbefalt midtstilt
sykkelfelt er det bare i den tyske handboken at det ikke eksplisitt er beskrevet
hvorfor tiltaket anbefales. | sykkelhandbgker fra de resterende land er tiltaket
beskrevet som et trafikksikkerhetstiltak, se tabell 23.

Tabell 23. Formal med midtstilt sykkelfelt ifalge utenlandske sykkelhandbgker.

Land Formal med midtstilt sykkelfelt

DK —  Fjerner konflikter med hayresvingende biler
— Mer synlig for motkjgrende biler
—  Gir flere utrygge kryssinger far kryss (tilvending minimerer problemet)
— Flere er utrygge for & sykle mellom trafikk som skal rett frem og til hgyre
— Riktig plassering i kryss for sykler
—  Sykler sperrer ikke for biler

NL — Fjerner konflikter med hayresvingende biler
— Kan gke utryggheten far krysset

UK —  Fjerner konflikter med hayresvingende biler
— Riktig plassering i kryss for sykler
— Kan gke utryggheten

us —  Fjerner konflikter med hayresvingende biler
— Reduserer forvirring om hvor syklister bar plassere seg i kryss

CA —  Fjerner konflikter med hayresvingende biler

AU/ NZ — Sikkert og komfortabelt for syklister
— Reduserer forvirring om hvor syklister bar plassere seg i kryss
— Mulig for syklister & passere bilkg i kryss

Tl rapport 1095/2010
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Det primzre formal med tiltaket er 4 erstatte de farlige konfliktene mellom
hgyresvingende biler og lastebiler og sykler som skal rett frem med mindre
farlige, men kanskje mer utrygge kryssingssituasjoner for krysset. Figur 20
illustrerer problemet med hgyresvingende lastebiler og sykler som skal rett frem,
mens figur 21 illustrerer det primzre formal med tiltaket.

Early Approach Current Approach

Al 2 A |

O wtwl(

UNDGA HBJRESVINGS

PAS PA DE BLINDE VINKLER Area
Figur 20. Illustrasjon av Figur 21. Illustrasjon av det primare formal med

problem med hgyresvingende  midtstilte sykkelfelt (Wisconsin Department Of
motorkjgretgy og sykler som  Transportation, 2004).
skal rett frem (RFSF, 2008).

Tiltaket kan ogsa forbedre trafikksikkerheten ved & medvirke til a klargjare hvor
syklistene bgr plassere seg i krysset, og pa den maten redusere mulige
misforstaelser og forvirring. Dette er angitt i handbgker fra Danmark, England,
USA og Australia. Endelig angir den danske sykkelhandboken at tiltaket kan
medvirke til & gjare syklister mer synlige for mgtende, venstresvingende biler.

4.2 Utenlandske studier

Midtstilt sykkelfelt anbefales som nevnt som et trafikksikkerhetstiltak i de fleste
utenlandske sykkelhandbgker. Tiltaket anbefales imidlertid pa tross av at det kun
er gjennomfart fa undersgkelser av den faktiske sikkerhetseffekten av tiltaket.

Selv om det er foretatt et omfattende litteratursgk, er det bare lykkes a finne seks
relevante undersgkelser. Dette er overraskende siden tiltaket i eksempelvis
Danmark er blitt brukt siden slutten av 1970-tallet.

De fa undersgkelsene som er gjort er ogsa relativt gamle. Det er bare funnet
effektundersgkelser fra perioden 1995-2000. Disse stammer fra Danmark,
England og USA. | tillegg er det gjort dybdestudier av ulykker og erfaringsstudier
i Danmark i perioden 2003-2006.

Bortsett fra studien til Nielsen (1995) har hovedfokuset i de undersgkelsene som
har veert gjort ikke primaert veert midtstilt sykkelfelt. Vurdering av effekt av
midtstilt sykkelfelt er derfor bare et indirekte biprodukt i de fleste undersgkelsene.
Trygghet, fremkommelighet, atferd og holdninger i forbindelse med oppmerking
av midtstilt sykkelfelt er dessuten bare undersgkt i svert begrenset omfang.
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Litteraturgjennomgangen bekrefter dermed at det er behov for a fa evaluert
tiltaket, slik det er gjort i dette prosjektet. Tabell 24 sammenfatter resultatene av
de seks relevante studiene.

Tabell 24. Fokus og resultat av evalueringer av midtstilt sykkelfelts betydning for
sikkerhet. +: Positiv effekt, ?: Tvetydig effekt, (): Kanskje effekt.

Land Kilde Fokus og metode Effekt
DK Nielsen, 1995 For og etter analyse av midtstilt sykkelfelt ?
HVU, 2006 Dybdestudie (+)
Krag, 2003 Erfaringsoppsamling (+)
Celis, 1999 Sammenligning av fremfert og avkortet sykkelfelt — (+)
UK Ryley, 1996 Ulike stoppstreker (+)
USA City of Portland, 1999 Bla oppmerking (+)

Tl rapport 1095/2010

Nielsen (1995) er den eneste undersgkelsen hvor formalet har vert a undersgke
den sikkerhetsmessige effekten. Undersgkelsen omfatter 10 kryss. Midtstilt
sykkelfelt er blitt merket opp i fem kryss i perioden 1979-1986 og i de siste fem
kryssene i perioden 1991-1993. Undersgkelsen omfatter en analyse av sykkel-
ulykker far og etter etablering av midtstilt sykkelfelt. | analysen inngar bare
ulykker som sykkelfeltet antas a ha positiv eller negativ betydning for, se figur 17.

Undersgkelsen gir ingen entydig konklusjon. Pa den ene side dokumenterer
undersgkelsen ikke noen reduksjon i ulykker av type 31 og 40. Pa den annen side
ser det heller ikke ut til & skje noen gkning i ulykkestype 11, 12, 13 og 14, se figur
17. Det ma imidlertid bemerkes at datamaterialet i undersgkelsen er begrenset.

Selv om ingen av de andre studiene har hatt som primart formal & undersgke den
sikkerhetsmessige effekt av midtstilt sykkelfelt, indikerer de likevel pa ulike vis at
midtstilt sykkelfelt vil forbedre sikkerheten for syklistene.

Pa bakgrunn av dybdestudier av ulykker mellom hgyresvingende lastebiler og
sykler som skal rett frem, anbefaler HVU (2006) midtstilt sykkelfelt som et av
flere tiltak for a redusere slike konflikter. Krag (2003) anbefaler ogsa at tiltaket i
starre grad bgr benyttes for & unnga denne ulykkestypen.

Celis (1999) har sammenlignet trafikksikkerheten for syklister i kryss med sakalt
fremfart sykkelfelt, dvs. at sykkelfeltet fares helt frem til krysset, og avkortet
sykkelfelt, dvs. at sykkelfeltet avsluttet far krysset. De avkortede sykkelfeltet som
inkluderer en liten andel med midtstilt sykkelfelt, har feerre sykkelulykker enn
kryss med fremfart sykkelfelt.

Ryley (1996) har undersgkt effekten av ulike kryssutforminger nar det gjelder
svingmangvre og trafikkavvikling. Undersgkelsen fokuserer pa ulike stopplinjer
for sykkelfelt i kryss, men midtstilt sykkelfelt inngar ogsa indirekte i
undersgkelsen, da tre av seks analysekryss har midtstilt sykkelfelt. Ryley (1996)
mener at midtstilt sykkelfelt med fordel kan benyttes i kryss med mye
hgyresvingende biltrafikk og sykkeltrafikk som skal rett frem, fordi det farer til at
syklistene plasserer seg pa yttersiden av svingende biler, noe som bedrer
syklistenes sikkerhet.
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| Portland, Oregon er det foretatt en undersgkelse av bla oppmerking av sykkelfelt
i 10 kryss med mye sykkeltrafikk (City of Portland, 1999). Dette er ikke en
undersgkelse av effekten av midtstilt sykkelfelt, men fire kryss med midtstilt
sykkelfelt inngar i undersgkelsen. | de 10 kryssene er det ikke registrert noen bil-
sykkel ulykker i verken far- eller etterperioden. Det er registrert atte konflikter i
farperioden og seks konflikter i etterperioden. Dette er for fa konflikter til & kunne
konkludere om oppmerkingen har hatt effekt, men det ser i hvert fall ikke ut til at
midtstilt sykkelfelt gir darligere sikkerhet for syklistene.

4.3 Ulykkesanalyse

Undersgkelsen av ulykker er basert pa politiregistrerte trafikkulykker fra
tidrsperioden 2000-2009 i de seks kryssene. Det er som nevnt bare i kryss 1-4 at
midtstilt sykkelfelt er blitt anlagt i lgpet av denne tiarsperioden.

Resultat av ulykkesanalysen er sammenfattet i tabell 25. | alt er det registrert 64
ulykker, alle med lette skader, hvorav 12 er sykkelulykker. Ni sykkelulykker er
skjedd i farperioden og tre er skjedd i etterperioden. Seks av sykkelulykkene i
farperioden er skjedd i kryss 5 og 6 der det ikke er noen etterperiode.

Tabell 25. Antall ulykker i perioden 2000-2009 i de seks analysekryssene fgr og
etter midtstilt sykkelfelt er blitt oppmerket samt vurdering av hvor mange ulykker
midtstilt sykkelfelt kan ha hatt betydning for. Far- og etterperiode har ulik lengde.

Kryss 1 2 3 4 5 6 | alt
Ulykker 6 20 9 5 12 12 64
Alvorlighet (lett skade) 6 20 9 5 12 12 64
Sykkelulykker 0 2 4 0 5 1 12
Sykkelulykker, fgrperiode 0 2 1 0 5 1 9

Farperiode (maneder) 71 57 40 44 119 120 451
Sykkelulykker, etterperiode 0 0 3 0 0 0 3

Etterperiode (maneder) 48 62 79 75 0 0 264

Midtstilt sykkelfelt har betydning 0 0 1-2 0 (1-2) 0 2-4

TQI rapport 1095/2010

Det er bare én eller kanskje to ulykker i farperioden, som i stgrre eller mindre
grad kunne vert pavirket av midtstilt sykkelfelt. Disse er begge skjedd i kryss 5,
men ikke i den armen, der midtstilt sykkelfelt er blitt oppmerket.

Den ene ulykken var en ulykkestype 31, der en hgyresvingende bil kjgrte pa en
syklist som skulle rett frem. Dette er et "klassisk” eksempel pa en ulykkestype
som midtstilt sykkelfelt kan bidra til & redusere. Den andre ulykken var en ulykke
av type 30 der en bil som skulle svinge til hayre, ble pakjart bakfra av en annen
bil og skubbet inn i en sykkel, som skulle krysse vegen i et gangfelt. Hadde
syklisten veert i et midtstilt sykkelfelt, ville syklisten ikke blitt pakijart.

| etterperioden er det bare to sykkelulykker der midtstilt sykkelfelt kanskje har
veert en medvirkede ulykkesfaktor. Disse er begge skjedd i kryss 3. Den ene
ulykken var en ulykke av type 12, der en syklist i det midtstilte sykkelfelt ble
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pakjart av en bil som skulle krysse sykkelfeltet for 8 komme inn i
hagyresvingsfeltet. Den andre ulykken var en ulykke av type 13 der en bil ved
forbikjaring traff en sykkel i det midtstilte sykkelfeltet.

Som i studien til Nielsen (1995), er det ogsa i denne studien for fa sykkelulykker
til at det er mulig & kunne vurdere hvilken betydning midtstilt sykkelfelt har for
syklisters sikkerhet. Men det ser i hvert fall ikke ut til midtstilt sykkelfelt skaper
mange nye sykkelulykker.

Det er viktig a huske at ulykkesanalysen bare omfatter politirapporterte ulykker.
Reelt skjer det vesentlig flere sykkelulykker enn politiet registrerer (Bjgrnskau,
2005), men dem har vi dessverre ikke kjennskap til.

4.4 Konfliktstudier

Analysen av politirapporterte ulykker gir lite informasjon om den
sikkerhetsmessige virkningen av midtstilt sykkelfelt. For & overkomme dette
problemet er det som en del av observasjonsstudien, foretatt registrering og
analyse av konflikter som involverer syklister i kryssene.

Konflikter, nestenulykker eller hendelser er situasjoner der kollisjon bare kan
unngas ved at minst en av trafikantene endrer hastighet eller kjgreretning innen et
naermere definert tidsintervall far eventuell kollisjon ville inntreffe. Det er med
andre ord ngdvendig at en eller begge parter foretar en kraftig oppbremsing eller
unnamangver for a unnga ulykke.

4.4.1 Kryss med midtstilt sykkelfelt

Tabell 26 viser antall konflikter i de fem kryssene med midtstilt sykkelfelt, fordelt
etter syklistenes plassering. Det er observert i alt 38 konflikter, noe som innebarer
at 2,4 % av syklistene har veert involvert i en konflikt. 30 av konfliktene var blant
de 1.018 syklister som syklet i det midtstilte sykkelfeltet. Det svarer til 2,9 %. Det
er registrert flest konflikter i kryss 1 og 2 med henholdsvis 14 og 13 konflikter.
Det svarer til 5,4 % og 2,2 %.

| tabell 27 er konfliktene delt pa ulike typer. Den dominerende konflikttype er
konflikter i kryss 2 i forbindelse med at syklistene skal sykle fra sykkelfeltet i
hayre vegside til det midtstilte sykkelfeltet samme sted hvor det er en sideveg.
Disse konfliktene utgjar ni av de 38 registrerte konfliktene. Det midtstilte
sykkelfeltet kan veere en medvirkende faktor i disse konfliktene, men er ikke den
viktigste faktor. Hovedproblemet er en kaotisk trafikkavvikling, primeert i
rushtidstrafikken, som falge av & ha en sideveg (Tasenveien) med mye trafikk alt
for tett pa et stort kryss, se figur 22. Midtstilt sykkelfelt er med andre ord ikke en
avgjarende faktor til at det er mange konflikter i dette krysset.

Den andre mest hyppige konflikttypen i kryssene er konflikter i forbindelse med
bilke i ettermiddagsrushtrafikken i kryss 1. Dette omfatter atte av de 38
konfliktene. Her er det ogsa en kaotisk trafikkavvikling som medfarer mange
konflikter. Og heller ikke her er midtstilt sykkelfelt den vesentligste
konfliktfaktor. Figur 23 viser eksempler pa hvordan bilene sperrer sykkelfeltet i
rushtrafikken om ettermiddagen, noe som farer til sykkel-bil konflikter.
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Tabell 26. Antall konflikter med syklister med ulik plassering i kryss 1-5.

Far kryss ved | kryss ved I kryss ved  Fgar kryss | kryss
Plassering Ingen kryssing hgyresving venstresving annet annet |alt
Fortau 286 1 0 0 0 0 287
Hogyre side 130 1 0 0 1 0 132
Midt 988 20 7 1 2 0 1018
Venstre side 22 0 0 1 0 2 25
Motsatt side 14 0 0 0 0 0 14
Annet 87 1 0 0 0 1 89
| alt 1527 23 7 2 3 3 1565

Tl rapport 1095/2010
Tabell 27. Konflikttype i kryss 1-5 med midtstilt sykkelfelt.

Krys- Paral- Hagyre- Venstre- Kg Kjgretgy i Fra  Parke- Mot Ene lalt

sing lell  sving sving sykkelfelt sideveg ring radt
1 2 0 3 0 8 1 0 0 0 0 14
2 4 0 0 0 0 0 9 0 0 0 13
3 0 0 0 0 0 0 0 2 2 0 4
4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 0 1 2 2 0 0 0 0 1 1 7
I alt 6 1 5 2 8 1 9 2 3 1 38

TQI rapport 1095/2010

Figur 22. Biler fra og til Tasenveien som sperrer midtstilt sykkelfelt i
Kierschowsgate og som farer til konflikt mellom biler fra Tasenveien og syklister
som sykler i midtstilt sykkelfelt (Foto: M. Sgrensen).

—t -~

Figur 23. Trafikale problemer i kryss 1 som fglge av opphopning av trafikk i
hayresvingsfelt i ettermiddagsrushtrafikken (Foto: M. Sgrensen).
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Den tredje mest hyppige konflikttype i kryssene er en konflikt som skjer i
forbindelse med kryssing og parallell kjgring ved det midtstilte sykkelfelt. Denne
utgjer syv av de 38 konfliktene eller 0,4 % av samtlige registrerte syklister. For
disse konflikter kan midtstilt sykkelfelt vaere en medvirkende faktor.

Fem konflikter ble registrert i forbindelse med at syklister skal svinge til hgyre.
Dette er den fjerde hyppigste konflikttypen. Slike konflikter henger sammen med
at syklister svinger til hgyre fra det midtstilte sykkelfeltet. Her er feil bruk av det
midtstilte sykkelfeltet en medvirkende faktor til at det blir konflikter, og disse
ville trolig ikke veere skjedd om det ikke hadde veert et midtstilt sykkelfelt.

| alt kan det anslas at midtstilt sykkelfelt klart har veert medvirkende faktor til
konflikt i 12 av konfliktene og delvis eller kanskje en medvirkende faktor i 21
konflikter. Dette er sasmmenfattet i tabell 28.

Tabell 28. Antall konflikter der midtstilt sykkelfelt er medvirkede konfliktfaktor.

Kryss Ja Delvis Kanskje Nei | alt Andel
1 5 9 0 0 14 54 %
2 4 0 7 1 13 22%
3 0 2 0 2 4 1,3 %
4 0 0 0 0 0 0 %

5 3 1 2 1 7 2,0 %
| alt 12 12 9 5 38 2,4%

TQI rapport 1095/2010

4.4.2 Kryss uten midtstilt sykkelfelt

Tabell 30 - tabell 32 angir antall og type av konflikter i kryss 5 og kryss 6 som
ikke har midtstilt sykkelfelt. I alt ble det observert 12 konflikter. Det svarer til at
1,5 % av de registrerte sykler var involvert i konflikter. Andelen var 2,9 % i kryss
5 (seks konflikter i 209 tilfeller) og 1,0 % i kryss 6 (seks konflikter i 578 tilfeller).
Fem konflikter gjaldt syklister som syklet i midt i vegen. Konfliktene er nesten
likt fordelt mellom kryssing, hgyresving, venstresving, rett frem kjaring og
kjgring mot radt.

Man kan anta at oppmerking av midtstilt sykkelfelt med stor grad av
sannsynlighet ville kunne "fjerne” tre av konfliktene og kanskje kunne “fjerne”
ytterligere atte andre konflikter.

Tabell 29. Antall konflikter med syklister med ulik plassering i kryss 5-6.

Far kryss ved | kryss ved I kryss ved  Fgar kryss | kryss

Plassering Ingen kryssing hgyresving venstresving annet annet |alt
Fortau 123 0 1 0 0 1 125
Hayre side 173 0 2 0 0 1 176
Midt 415 3 0 0 0 2 420
Venstre side 36 0 0 0 0 2 38
Motsatt side 19 0 0 0 0 0 19
Annet 9 0 0 0 0 0 9

I alt 775 3 3 0 0 6 787

Tl rapport 1095/2010
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Tabell 30. Konflikttype i kryss 5-6 uten midtstilt sykkelfelt.

Kryss Kryssing Hayresving Venstresving  Rett frem Mot rgdt | alt
5 1 3 2 0 0 6
6 2 0 0 2 2 6
| alt 3 3 2 2 2 12

TQI rapport 1095/2010

Tabell 31. Antall konflikter der midtstilt sykkelfelt kunne ’fjerne” konflikt.

Kryss Ja Delvis Kanskje Nei lalt Andel
5 3 0 3 0 6 29 %
6 0 0 5 1 6 1,0 %
| alt 3 0 8 1 12 1,5 %

TQI rapport 1095/2010

4.4.3 Med og uten midtstilt sykkelfelt

| dette prosjektet er det ikke direkte mulig & sammenligne syklisters sikkerhet i
kryss med og uten midtstilt sykkelfelt, idet kryss 1-5 med midtstilt sykkelfelt og
"kontrollkryssene” 5 og 6, uten midtstilt sykkelfelt, ikke er valgt med henblikk pa
a foreta en slik undersgkelse.

Sammenlignes konfliktene likevel i kryss med og uten sykkelfelt, sees det at
konflikter utgjer 2,4 % i kryss 1-5 med midtstilt sykkelfelt og 1,5 % i kryss 5-6
uten midtstilt sykkelfelt. Samlet sett er det flere konflikter i kryssene med midtstilt
sykkelfelt enn i kryssene uten midtstilt sykkelfelt. Denne forskjell kan forklares
med ulik utforming og trafikk i kryssene, og det kan ikke konkluderes med at det
er midtstilte sykkelfelt som gir flere konflikter.

4.4.4 Fgr- og etteranalyse

Det er bare mulig a foreta en far- og etteranalyse for kryss 5. | dette krysset ble
det i farsituasjonen observert seks konflikter i 209 tilfeller. Det svarer til 2,8 %. |
ettersituasjonen er det observert syv konflikter i 343 tilfeller. Det svarer til 2,0 %.
Det er observert relativt feerre konflikter i ettersituasjonen enn i fgrsituasjonen.
Endringen er imidlertid ikke signifikant.

4.4.5 Kort- og langtidseffekt

Det er som tidligere nevnt heller ikke direkte mulig & undersgke om det er
forskjell pa kort- og langtidseffekten av midtstilt sykkelfelt selv om kryss 5 har
hatt midtstilt sykkelfelt mye kortere enn kryss 1-4.

I kryss 5 har 2,0 % av de observerte syklister veert involvert i en konflikt, mens
andelen er 2,5 % i kryss 1-4. Det kan dermed se ut til at det er flere konflikter i
kryss som har hatt midtstilt sykkelfelt i lang tid enn i kryss som har hatt dette i
kort tid. Den hgyere andel i kryss 1-4 dekker imidlertid over at det som nevnt er
en hgy andel konflikter pa 5,4 % i kryss 1 som ikke direkte har a gjere med det
midtstilte sykkelfeltet. Andelen er 0-2,2 % i de tre andre kryssene.

Det er med utgangspunkt i denne analysen ikke mulig & vurdere om midtstilt
sykkelfelt blir mer eller eventuelt mindre trafikksikkert over tid etter hvert som
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bade bilister og syklister venner seq til tiltaket. Andre studier tyder imidlertid pa
at omfanget av konflikter mellom syklister og bilister reduseres over tid — etter
hvert som trafikantene venner seg til utformingen (Phillips m.fl., 2007). Det kan
ogsa tenkes at det vil bli feerre konflikter og sikrere avvikling over tid fordi
midtstilt sykkelfelt pa sikt trolig vil fare til at flere sykler i kjgrebanen fremfor pa
fortauet, jf. ogsa kapittel 7 om syklistenes atferd.

4.5 Atferd

Syklistenes atferd i kryss med midtstilt sykkelfelt beskrives i kapittel 7. Som det
fremgar av dette kapittelet tyder det pa at midtstilt sykkelfelt pa lang sikt far flere
til & sykle i kjerebanen fremfor pa fortauet. Denne endring kan i seg selv tenkes &
gi en sikkerhetsgevinst, da det som hoderegel er mer sikkert & sykle i vegen i
kryss enn pa fortau og i gangfelt.

4.6 Sammenfatning

Vurderingen av hvilken effekt midtstilt sykkelfelt har for syklistenes sikkerhet i
og far kryssene er basert pa litteraturstudie, ulykkesanalyse og konfliktstudie.

| sykkelhandbgker fra atte av 10 gjennomgatte land er bruken av midtstilt
sykkelfelt i starre eller mindre grad anbefalt, og i handbgker fra syv av disse atte
land er midtstilt sykkelfelt beskrevet som et trafikksikkerhetstiltak som kan
medvirke til & forbedre sikkerheten for syklister. Det skyldes primeert at tiltaket
erstatter farlige konflikter mellom hgyresvingende motorkjgretay og sykler som
skal rett frem med mindre farlige kryssingssituasjoner far krysset.

Da tiltaket anbefales i mange utenlandske sykkelhandbgker som et godt
sikkerhetstiltak skulle man tro at det finnes mange studier som har undersgkt og
konkludert med at tiltaket har god effekt. Det er imidlertid ikke tilfellet. Det er
bare funnet én studie som direkte har undersgkt dette og fem studier som indirekte
har undersgkt effekt. Den ene studien som direkte har undersgkt
sikkerhetseffekten av midtstilt sykkelfelt har ingen entydige konklusjoner, men
det ser ikke ut til at tiltaket gir flere sykkelulykker. De fem andre studiene finner
at tiltaket sannsynligvis har en positiv sikkerhetseffekt for syklister.

Som forventet var det for fa sykkelulykker i ulykkesanalysen til at det er mulig &
estimere den sikkerhetsmessige effekten av midtstilt sykkelfelt. Det ser imidlertid
ikke ut til at tiltaket gir flere sykkelulykker.

Tabell 32. Antall konflikter i analysekryssene i ulike situasjoner.

Situasjon Far Etter Med Uten Lang Kort

Konflikter 28% > 20% 24% > 15% 24% > 20%

Tl rapport 1095/2010

For & overkomme “problemet” med for fa sykkelulykker til & kunne estimere
effekten av midtstilt sykkelfelt er det ogsa foretatt registrering og analyse av
konflikter i kryssene som involverer syklister. Tabell 32 sammenfatter resultatene.

I de fem kryssene med midtstilt sykkelfelt er det en relativ hgy andel av konflikter
pa 2,4 %, som ogsa er hgyere enn i de to kryssene uten midtstilt sykkelfelt der
andelen er 1,5 %. Mange av disse konfliktene har imidlertid ikke direkte noe a
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gjere med midtstilt sykkelfelt og skyldes andre trafikksikkerhetsmessige
problemer i kryssene.

I den beste av de tre sammenlignende analyser av konflikter, som er fgr og etter
analysen i kryss 5, sees det at antall konflikter etter at midtstilt sykkelfelt er
oppmerket er redusert fra 2,8 % til 2,0 %. Denne reduksjonen er imidlertid ikke
signifikant. Det tyder pa at midtstilt sykkelfelt i tillegg til de "forventede”
konflikttyper 11-14 ogsa gir konflikter i forbindelse med at syklistene svinger til
hagyre fra det midtstilte sykkelfeltet. Det skyldes at disse syklister bruker
sykkelfeltet pa feil mate. Det vil trolig bli feerre av denne konflikttype etter hvert
som syklistene larer a bruke det midtstilte sykkelfelt riktig.

Det er flere konflikter i kryss 1-4 som har hatt midtstilt sykkelfelt i mange ar enn i
kryss 5 som bare har hatt midtstilt sykkelfelt i % ar pa analysetidspunktet. Ut fra
dette er det imidlertid ikke mulig & konkludere at langtidseffekten er mindre enn
korttidseffekten. Det henger sammen med at kryssene er veldig forskjellige.

Med utgangspunkt i de gjennomfarte analyser er det vanskelig & vurdere den
sikkerhetsmessige effekten av midtstilt sykkelfelt. Som minimum kan det
imidlertid sammenfattes at det ikke ser ut til at tiltaket forringer syklistenes
faktiske sikkerhet. Dette bekreftes av bade litteraturstudien, ulykkesanalysen og
konfliktstudien.
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5 Syklistenes trygghetsfglelse

| dette kapittelet beskrives effekten av midtstilt sykkelfelt pa syklistenes falelse av
trygghet. Gjennomgangen er basert pa resultater fra litteraturstudien og
vegkantundersgkelsen. Resultatene av observasjonsstudiene, herunder bruk av
midtstilt sykkelfelt og regeletterlevelse kan ogsa indirekte si noe om syklistenes
trygghetsfalelse. Dette beskrives i kapittel 7.

Mens trafikksikkerhet defineres som faktisk sikkerhet, malt i antall ulykker eller
konflikter, er trygghet syklistenes falelse eller opplevelse av sikkerhet.

5.1 Utenlandske studier

Formalet med midtstilt sykkelfelt er som beskrevet, a erstatte farlige konflikter
mellom hgyresvingende motorkjgretgy og sykler som skal rett frem med mindre
farlige krysninger for krysset. Som det sees av tabell 23 kan imidlertid dette gke
folelsen av utrygghet, ifalge danske, nederlandske og engelske sykkelhandbgker.
Det gjelder iseer nar hgyresvingende motorkjeretgy og sykler som skal rett frem
skal krysse hverandre far krysset, men det gjelder ogsa ved sykling mellom
biltrafikk som skal rett frem og til hgyre.

Dansk Cyklist Forbund, som anbefaler tiltaket, angir ogsa at tiltaket kan skape gkt
utrygghetsfalelse blant syklister i krysningssituasjonen far krysset. Ifglge
forbundet kan imidlertid dette gi mer aktpagivenhet og dermed kanskje medvirke
til & forbedre sikkerheten (Celis, 2002).

Krag (2003) som ogsa anbefaler tiltaket, mener at midtstilt sykkelfelt kan gke
utryggheten blant syklister, men at syklister etter hvert vil venne seg til a bruke
det midtstilte sykkelfelt med gkt trygghet som konsekvens.

En amerikansk spgrreundersgkelse viste at 76 % av de spurte syklistene og 49 %
av de spurte bilistene mente at 10 analysekryss var blitt sikrere etter at
sykkelfeltene, heriblant midtstilt sykkelfelt, var blitt merket med farget belegg
(City of Portland, 1999). Det indikerer at farget oppmerking av midtstilte
sykkelfelt kan bidra til & redusere utrygghetsfalelsen.

5.2 Vegkantundersgkelse

5.2.1 Med og uten midtstilt sykkelfelt

Tabell 33 sammenfatter resultatene av vegkantundersgkelsen i alle seks kryssene i
form av gjennomsnittlige verdier av besvarelsene som omhandler opplevd
trygghet. Tabell 34 - tabell 36 viser svarfordelingene.

| fire av fem kryss med midtstilt sykkelfelt er syklistene i gjennomsnitt mer trygge
I krysset enn de er generelt i Oslo. Forskjellen er signifikant i kryss 2, kryss 5 og
samlet sett. Det er bare i kryss 1 at syklistene er mindre trygge i krysset enn i Oslo
generelt, men denne forskjellen er ikke signifikant.
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Tabell 33. Oppfatninger av trygghet i analysekryss med og uten midtstilt
sykkelfelt, trygghet i Oslo generelt og om man er mer trygg med midtstilt
sykkelfelt. 1 = utrygg, og 5 = trygg. * angir signifikante forskjeller mellom
trygghet i kryss og trygghet generelt (p<0,05, tosidig T-test).

Kryss Tryggheti krysset Trygghet generelt Mer trygg med felt
Med 1 2,97 < 3,19 3,00
tiltak 5« 3,60 > 2,94 3,64
3 2,96 > 2,77 3,58
5* 3,81 > 2,85 3,92
| alt* 3,33 > 2,93 3,59
Uten 5 3,08 > 2,88 3,63
tiltak 2,40 < 3,02 3,66
| alt 2,71 < 2,96 3,65
Total - - 2,94 3,61

TQI rapport 1095/2010

Tabell 34. Andel respondenter som er trygge eller utrygge i analysekryss med og
uten midtstilt sykkelfelt.

Kryss Utrygg Littutrygg Verken/eller Litttrygg Trygg Antall
Med 1 20 % 20 % 16 % 30 % 14 % 64
tiltak 8% 19 % 8% 34%  31% 62

3 15 % 31 % 13 % 27 % 15 % 75

5 1% 15 % 16 % 36 % 32 % 73

| alt 11% 22 % 14 % 31 % 23 % 274
Uten 5 10 % 27 % 29 % 15 % 19 % 52
tiltak g 35%  29% 8% 15%  13% 62

| alt 24 % 28 % 18 % 15 % 16 % 114

TQI rapport 1095/2010

Tabell 35. Andel respondenter som er trygge eller utrygge i Oslo generelt.

Kryss Utrygg Littutrygg Verken/eller Litttrygg Trygg Antall
Med 1 9 % 17 % 25 % 42 % 6 % 64
tiltak 5 16%  27% 19 % 21%  16% 62

3 21 % 21 % 24 % 25 % 8 % 75

5 12 % 33 % 25 % 18 % 12 % 73

| alt 15 % 25 % 23 % 26 % 11 % 274
Uten 5 12 % 37 % 15 % 25 % 12 % 52
tiltak g 1%  31% 19 % 23%  16% 62

| alt 11% 33% 18 % 24 % 14 % 114

Total 14 % 27 % 22 % 25 % 12 % 388

Tl rapport 1095/2010
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Tabell 36. Andel respondenter som faler seg eller vil fgle seg mer trygge eller
utrygge med midtstilt sykkelfelt i kryssene.

Mer Litt mer Litt mer Mer

Kryss Utrygg utrygg  Verken/eller  trygg Trygg Annet Antall
Med 1 14 % 27 % 11 % 42 % 6 % 0% 64
tilttak 2% 16 % 13 % 53% 15% 2% 62

3 4 % 24 % 1% 49 % 20 % 1% 75

5 0% 12 % 1% 49 % 27 % 0% 73

| alt 5% 20 % 9% 49 % 18 % 1% 274
Uten 5 0% 6 % 29 % 62 % 4% 0% 52
tiltak g 0% 8% 24 % 61% 6% 0% 62

| alt 0% 7% 26 % 61 % 5% 0% 114

Total 4% 16 % 14 % 53 % 14 % 1% 388

TQI rapport 1095/2010

For de to kryssene uten midtstilt sykkelfelt ser trygghetsfelelsen umiddelbart ut til
a veere mindre enn i de fire kryss med midtstilt sykkelfelt. Det skyldes iser at
trygghetsfalelsen er mye lavere i kryss 6. | kryss 5, uten midtstilt sykkelfelt, er
trygghetsfalelsen tredje hagyest blant alle de seks analysekryssene.

Det skal bemerkes at trygghetsfelelsen i kryss med og uten midtstilt sykkelfelt
ikke direkte kan sammenlignes med henblikk pa a vurdere betydningen av
midtstilt sykkelfelt, da kryssene er veldig ulike, og forskjeller i trygghetsfalelse
kan saledes forklares med mye annet enn forskjeller i oppmerking av sykkelfelt.

Det er bare i kryss 1 at det ikke er et klart flertall som sier at de blir mer trygge
med midtstilt sykkelfelt. For de fem andre kryssene svarer to av tre syklister at
midtstilt sykkelfelt gir eller forventes a gi starre trygghet.

5.2.2 Far- og etteranalyse

Som nevnt gir det ikke sa god mening & sammenligne syklisters opplevde trygghet
I kryss med og uten midtstilt sykkelfelt, da det kan vare mange forhold utover
midtstilt sykkelfelt som pavirker trygghetene i kryssene. Det skyldes at de ikke er
valgt ut for & foreta en slik analyse, men derimot for & kunne foreta en far- og
etteranalyse. Det er imidlertid bare for kryss 5 at en slik undersgkelse kan foretas.
Denne analysen er derfor sentral i vurderingen.

De viktigste resultater av denne far og etter analyse er sammenfattet i tabell 37.
Gjennomsnittsverdien i farsituasjonen er 3,08 noe som innebarer at syklistene i
gjennomsnitt verken faler seg trygge eller utrygge i krysset, se tabell 34.

| ettersituasjonen er gjennomsnittsverdien pa spgrsmalet om trygghet 3,81 noe
som inneberer at syklistene faler seg mer trygge med midtstilt sykkelfelt enn uten
midtstilt sykkelfelt, og denne forskjellen er klart signifikant. | ettersituasjonen er
det 68 % som faler seg mer eller mindre trygge mot 34 % i farsituasjonen. Det er
bare 16 % som faler seg mer eller mindre utrygge i ettersituasjonen og her er de
fleste "bare” litt utrygge, se tabell 34.

Tabell 37 angir ogsa den gjennomsnittlige verdi for hvor mange av de spurte
syklister i kryss 5 som generelt faler seg trygge eller utrygge som syklist i Oslo.
Den gjennomsnittlige verdi er ca. 2,9 i bade fer- og ettersituasjon. Verdien er ca.
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0,2 lavere enn verdien for selve krysset i farsituasjonen og ca. 1,0 mindre enn
verdien for krysset i ettersituasjonen. Det kan for det farste tolkes som at
syklistene var litt mer trygge i krysset enn de generelt var som syklist i Oslo i
farsituasjonen, og at de i ettersituasjonen er mye mer trygge i krysset enn de
generelt er som syklist i Oslo. For det andre kan det tolkes som at endringen i
trygghetsfalelse i krysset skyldes ombyggingen av krysset og ikke en generell
endring i trygghet blant syklistene.

Tabell 37. Gjennomsnittsverdier for trygghet i kryss 5 i far- og ettersituasjonen. *
angir at forskjell i krysset far og etter er signifikant (p<0,05, tosidig T-test).

Trygghet i krysset* Trygghet generelt Mer trygg med felt
Far 3,08 > 2,88 3,63
< = <
Etter 3,81 > 2,85 3,92

TQI rapport 1095/2010

I tillegg til endret kryssutforming kan en endring i trygghetsfalelse i krysset ogsa
skyldes at det er forskjell pa kjennetegn av respondentene i far og
ettersituasjonen. En sammenligning av respondentene i fgr og ettersituasjonen
viser eksempelvis at det i ettersituasjonen er:

— 10 %-poeng feerre terrengsykler og 5 % faerre landevegssykler

— 11 %-poeng feerre menn

— 4 %-poeng flere eldre

— 15 %-poeng feerre som benytter sykkeltay (med eller uten hjelm)
— 15 %-poeng faerre som er pa veg til eller fra jobb

— 9 %-poeng faerre som hyppig sykler i krysset

— 33 %-poeng flere som sykler midt i vegen.

De farste seks av syv punkter kan kanskje indikere at respondentene i
ettersituasjonen generelt er litt mer forsiktige” og utrygge typer enn
respondentene i farsituasjonen. Likevel er det starre trygghetsfalelse i
ettersituasjonen enn i fgrsituasjonen.

Syklistene er i farsituasjonen ogsa blitt spurt om de tror de vil fale seg mer trygge
eller utrygge, hvis det ble oppmerket et midtstilt sykkelfelt i krysset. Den
gjennomsnittlige verdi av besvarelsen er ca. 3,6 svarende til at syklistene i
gjennomsnitt angir at de vil fale seg mer trygge hvis det blir oppmerket et
midtstilt sykkelfelt. Over 70 % angir at de vil fale seg litt mer eller mer trygge
med et oppmerket sykkelfelt. Det er kun tre (6 %) som svarer at de vil fale seg litt
mer utrygge, og det er ingen som svarer at de vil fgle seg mer utrygge.

| ettersituasjonen er syklistene blitt spurt om de faktisk fgler seg mer trygge. Her
er den gjennomsnittlige verdi av besvarelsen ca. 3,9 svarende til at syklistene i
gjennomsnitt angir at de faktisk faler seg tryggere etter at sykkelfeltet er blitt
oppmerket. Det er verd a bemerke at denne verdien er hgyere enn verdien for
farsituasjonen. Respondentene faler seg med andre ord enda tryggere enn de pa
forhand hadde forventet. Dette positive resultatet dekker over at 12 % faler seg
mer utrygge etter oppmerkingen av sykkelfeltet.
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5.2.3 Sammenligning av kryss 1-3 og kryss 5

Trygghetsfalelsen i kryss 1-3, som har hatt midtstilt sykkelfelt i lang tid
sammenlignes her med trygghetsfalelsen i kryss 5, som har hatt midtstilt
sykkelfelt i kort tid. Dette sir ikke direkte noe om kort- og langtidseffekten, da
forskjeller ogsa kan forklares med ulik utforming og trafikk. Tolkningen av
sammenligningen skal tas med stor forsiktighet. | stedet for & sammenligne kryss
5 med de samlede tal for kryss 1-3, kunne det ogsa velges a sammenligne kryss 5
med det av de tre andre kryss som ligner kryss 5 mest. Kryssene er veldig
forskjellige sa det er ingen av de tre kryssene som i serlig grad ligner kryss 5.

Gjennomsnittsverdier av besvarelsene om trygghet for kryss 1-3 og kryss 5 er
henholdsvis 3,16 og 3,81. Det ser saledes ut til at respondentene er mer trygge i
kryss 5 enn i kryss 1-3. Ut fra dette kan det ikke vises at det er en stgrre lang- enn
korttidseffekt, snarere tvert imot. Den gode korttidseffekten kan kanskje henge
sammen med at det akkurat er gjennomfart tiltak i kryss 5, hvilket gjar at
syklistene er “ekstra” forngyd i dette krysset.

5.2.4 Kjennetegn ved syklister som pavirker opplevd trygghet

Det er forsgkt a undersgke om noen undergrupper av syklister er mer eller mindre
trygge i forhold til bruken av midtstilt sykkelfelt enn andre undergrupper.
Undersgkelsen er basert pa relativ liten mengde data inneholdende mange sma
undergrupper. Resultatene er derfor ganske usikre. 1 tillegg er resultatene litt
"rotete”. Det er derfor vanskelig @ komme med mange klare sammenhenger.

Noen hovedtrekk er at menn fgler seg tryggere som syklister enn kvinner, og at
kvinner opplever at midtstilt sykkelfelt bidrar i sterre grad til & gke tryggheten.
Middelaldrende menn som sykler ofte og som har mye sykkelutstyr er de
syklistene som generelt fgler seg tryggest. Ungdom om kvinnelige syklister er de
som i stagrst grad opplever at midtstilt sykkelfelt gker tryggheten i kryss.

5.2.5 Supplerende kommentarer fra intervju

I tillegg til de lukkede svarkategorier i sparreundersgkelsen fikk syklistene ogsa
mulighet for @ komme med ytterligere kommentarer. Denne mulighet var det hele
241 av de 388 spurte syklister som benyttet. Flere syklister hadde mer enn én
kommentar, og det samlede antall kommentarer er derfor mer en 241. Flere av
kommentarene omhandlet trygghetsfalelse.

Blant de 241 syklister var det 41 som papeker at midtstilt sykkelfelt gir en utrygg
kryssing far krysset. | tillegg er det fem syklister som papeker at denne kryssingen
er serlig problematisk hvis det er mye trafikk.

Over halvparten av de 241 syklister kommenterer selve sykkelfeltet. Blant dem
som uttaler seg om selve sykkelfeltet er det akkurat halvparten som uttaler seg
negativt om midtstilt sykkelfelt. Det 32 syklister som sier at de ikke liker & ha
biler pa begge sider, og det er 18 som sier at de foretrekker a ha sykkelfeltet i
hagyre vegside og ikke midtstilt.

Den andre halvparten som uttaler seg om selve det midtstilte sykkelfeltet, er
positive til tiltaket. Det er 31 som sier at det er positivt & ha et eget felt i vegen for
syklister. Det er ogsa syv syklister som papeker at sykkelfeltet etter hensikten
laser problemet ved hgyresvingende biler.
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Det er 13 syklister som papeker at oppmerkingen krever tilvenning, og at tiltaket
farst vil fa en positiv effekt, nar det er blitt benyttet i flere kryss og bilister og
syklister har leert & bruke feltet riktig.

I kryss 1, som utgjar en del av skolevegen for mange barn til og fra Smedstad
skole, er det fire som sier at midtstilt sykkelfelt ikke velegnet for barn.

I kryss 2, som har en sideveg samme sted som kryssingsarealet, papeker seks
syklister at sidevegen gjar kryssingen ekstra utrygg og vanskelig for syklistene.

Lukkede og apne svar om trygghet

Det er viktig a bemerke at det i flere tilfeller er stgrre eller mindre grad av
uoverensstemmelse mellom hva respondenten svarer i de lukkede og apne
svarkategorier.

Den vanligste uoverensstemmelsen er at respondenten i de lukkede svarkategorier
svarer at vedkommende fgler seg mer eller mindre trygg ved a sykle i det
midtstilte sykkelfeltet, og at tiltaket er et godt tiltak som gker tryggheten. | de
supplerende kommentarer sier de imidlertid at de enten fgler seg utrygge i
kryssingen far krysset eller at de faler seg utrygge ved a ha biler pa begge sider,
nar de sykler frem mot krysset. Dette er litt vanskelig & tolke. Det kan bety at de
likevel opplever at midtstilt sykkelfelt gker tryggheten; de var mer utrygge uten,
men det kan ogsa bety at den positive effekten av midtstilt sykkelfelt pa trygghet
kan vaere overestimert. Resultatet skal derfor tas med forbehold.

5.3 Sammenfatning

Vurderingen av hvilken effekt midtstilt sykkelfelt har for syklistenes opplevde
utrygghet i og far kryssene er basert pa litteraturstudie og sparreundersgkelse
blant 388 syklister i fem kryss. Kryss 4 er ikke med i denne studien.

| de gjennomgatte sykkelhandbgker og artikler angis det at midtstilt sykkelfelt gir
gkt utrygghetsfalelse for syklister. Det er bade kryssingssituasjonen far krysset og
det & ha biler pa begge sider frem mot krysset som fales utrygt. Tilvenning og
tydelig oppmerking ved eksempelvis farget belegg vil minimere denne gkte
utrygghetsfalelsen.

Sperreundersgkelsen om syklistenes trygghetsfalelse gav fglgende resultat:

— Syklistene er generelt signifikant mer trygge i kryss med midtstilt sykkelfelt
i forhold til hvor trygge de generelt er som syklister i Oslo. Det er dog ca. en
tredjedel som faler seg utrygge i disse kryssene.

— For fire av fem kryss angir de fleste av syklistene at de vil fale seg mer
trygge med midtstilt sykkelfelt.

— Faor- og etteranalyse i kryss 5 viser at syklister blir signifikant mer trygge
med midtstilt sykkelfelt enn uten.

Ifalge sparreundersgkelsen ser det med andre ord ut til at midtstilt sykkelfelt gker
tryggheten blant syklister, men det er stadig mange som faler seg utrygge. Denne
positive effekten er kanskje overvurdert, idet flere syklister som angir at tiltaket
forbedrer tryggheten samtidig gir tilleggskommentarer om at det er utrygt a krysse
for krysset og at det er utrygt & ha biler pa begge sider frem mot krysset.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

45



Midtstilt sykkelfelt i Oslo

| tillegg til at respondentene i noen tilfeller gir motstridende svar er det ogsa
uoverensstemmelse mellom resultatet fra litteraturstudien om at tiltaket gker
utryggheten og sparreundersgkelsen som finner at utryggheten reduseres.

Dette kan eventuelt forklares med ulike farsituasjoner. Hvis farsituasjonen
innebzrer at syklistene sykler langs hgyre vegkant og tiltaket "tvinger” dem til a
endre atferd og sykle midt i vegen, kan tiltaket sannsynligvis gke utryggheten i
farst omgang. Hvis syklistene i forveien sykler midt i vegen selv om det ikke er
noe midtstilt sykkelfelt, vil oppmerkingen av sykkelfeltet derimot sannsynligvis
gke tryggheten.

Flere syklister angir at man bade som syklist og bilist ma venne seg til
oppmerkingen far det fungerer godt, noe som ogsa bekreftes i
forskningslitteraturen (Phillips m. fl., 2007). Forelgpig finnes det relativt fa
midtstilte sykkelfelt i Oslo, og det er derfor tenkelig at oppmerking av flere slike
sykkelfelt vil gke forstaelsen for bruken av dem og dermed bidra til 3 gke
tryggheten ved bruk av slike sykkelfelt. Dette stemmer overens med funnene i
litteraturstudien. P& den annen side er det i kryss 5, der sykkelfeltet akkurat er
oppmerket, at syklistene angir at de er mest trygge. Dette kan kanskje henge
sammen med at tiltaket er sa nytt, at de stadig kan huske hvor utrygt det var far
sykkelfeltet ble oppmerket.

Det er ogsa flere syklister som kommer med gnsker til hvordan midtstilt sykkelfelt
bar oppmerkes, sa de blir mest mulige trygge for syklistene. Disse forslagene
stemmer ogsa overens med funnene i litteraturstudien. Felges disse anbefalinger
er det god grunn til forvente at antall utrygge syklister kan reduseres. | kapittel 9.3
beskrives det hvordan syklistene gnsker at det midtstilte sykkelfeltet oppmerkes.
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6 Syklistenes holdning og tilfredshet

| dette kapittelet beskrives syklistenes holdning til midtstilt sykkelfelt samt
effekten av midtstilt sykkelfelt pa syklistenes tilfredshet. Gjennomgangen er
primaert basert pa resultater fra vegkantssparreundersgkelsen, men ogsa resultater
fra litteraturstudien.

Holdning defineres her som syklistenes besvarelse pa spgrsmalet om de mener
midtstilt sykkelfelt i starre grad bar brukes for a forbedre forholdene for syklister.
Tilfredshet omfatter i dette prosjektet en mer bred og generell vurdering av
syklistenes forhold i krysset enn vurderingen av trygghetsfglelse. Dette kan
eksempelvis inkludere parametre som kvaliteten av tilrettelegging for syklister,
om det er komfortable belegg, skilting og oppmerking samt drift og vedlikehold
av sykkelanlegg.

6.1 Utenlandske studier

Syklistenes holdning og tilfredshet med midtstilt sykkelfelt er ikke direkte
undersgkt i noen studier. | et visst omfang er det imidlertid indirekte undersgkt i
den amerikanske studien (City of Portland, 1999).

Denne studien viser at tre fjerdedeler av da spurte syklister mener at farget
oppmerking gker sikkerheten. Utover gkt trygghet kan dette ogsa indikere en
positiv holdning overfor farget midtstilt sykkelfelt.

6.2 Vegkantundersgkelse om holdning

Tabell 38 viser hvor mange av de spurte syklister som mener at midtstilt
sykkelfelt i stgrre grad bar brukes.

Tabell 38. Andel som mener at midtstilt sykkelfelt bgr brukes i stgrre grad blant
syklister i kryss med og uten midtstilt sykkelfelt.

Kryss Ja Nei Vet ikke Antall
Med 1 53 % 33 % 14 % 64
tiltak 66 % 24 % 10 % 62

3 61 % 32 % 7% 75

5 75 % 12 % 12 % 73

| alt 64 % 25 % 11 % 274
Uten 5 77 % 10 % 13 % 52
tiltak g 81 % 6% 13 % 62

| alt 79 % 8% 13 % 114

Total 68 % 20 % 12 % 388

T3 rapport 1095/2010
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Det er totalt 68 % av de spurte syklistene som mener det er en god idé a oppmerke
midtstilt sykkelfelt i bykryss. Andelen er hgyere blant syklister i de to kryssene
der dette ikke finnes enn i de fire kryssene med midtstilt sykkelfelt.

At det er en hgyere andel i kryss uten midtstilt sykkelfelt enn i kryss med midtstilt
sykkelfelt kan skyldes at forventningene er hgyere enn den reelle vurdering etter
at det midtstilte sykkelfeltet er blitt oppmerket og at syklister i kryss uten
sykkelfelt er s misforngyd at de i sterre grad angir at de gnsker at forholdene
forbedres pa den ene eller andre mate.

I kryss 5, som er det eneste kryss der det er foretatt fgr- og etterundersgkelse, er
imidlertid resultatene annerledes. Her er andelen som mener at midtstilt sykkelfelt
er en god idé nesten lik far og etter at sykkelfeltet er blitt anlagt. Holdningen til
tiltaket blir her ikke mindre positiv etter at syklisten har pravd & bruke tiltaket.

I kryss 1-3, der midtstilt sykkelfelt har veert merket opp i lang tid, mener 60 % at
det er et godt sykkeltiltak, mens andelen er 75 % i kryss 5, der midtstilt sykkelfelt
har veert oppmerket i kort tid. Dette kan kanskje tolkes som at syklistene er
“ekstra” forngyd med tiltaket i starten fordi de stadig kan huske hvordan
forholdene var i farsituasjonen, men etter hvert som syklistene venner seg til
tiltaket og ”glemmer” fgrsituasjonen blir de mindre positive.

Det er forsgkt a undersgke hvilke syklister som har de mest positive holdninger til
bruken av midtstilt sykkelfelt. Det kan se ut til at kvinner, unge, syklister med
sykkeltay, og syklister som sykler ofte i krysset er mest positive. De minst
positive er menn, barn og eldre, syklister uten sykkeltgy og syklister som sjeldent
sykler i krysset. Disse tendenser skal imidlertid tas med forbehold.

6.3 Vegkantundersgkelse om tilfredshet

6.3.1 Med og uten midtstilt sykkelfelt

Tabell 39 sammenfatter resultatene av vegkantundersgkelsen i form av
gjennomsnittsverdier for tilfredshet. Dette utdypes i tabell 40 og tabell 41.

For alle de fire kryss med midtstilt sykkelfelt er tilfredsheten med selve krysset
signifikant starre enn den generelle tilfredshet som syklist i Oslo. Gjennomsnitts-
verdien i de fire kryssene er 3,3, mens den generelle verdien for Oslo er 2,6.

Tilfredsheten for de fire kryssene med midtstilt sykkelfelt ser ogsa ut til a veere
starre enn tilfredsheten i de to kryssene uten midtstilt sykkelfelt. I disse to
kryssene er bare 14 % mer eller mindre tilfredse. Forskjellen mellom kryss med
og uten midtstilt sykkelfelt kan som tidligere beskrevet, imidlertid ogsa skyldes
andre forskjeller i kryssutforming og trafikk enn det midtstilte sykkelfeltet.

For de fire kryssene med midtstilt sykkelfelt er tilfredsheten med krysset omtrent
den samme som tryggheten. Det dekker dog over at tilfredsheten er mindre i tre av
de fire kryss og mye hgyere i kryss 3. | begge de to kryss uten midtstilt sykkelfelt
er tilfredsheten med krysset mindre enn tryggheten. Tilfredsheten er med andre
ord mindre i fem av seks kryss.

Syklistene er generelt litt utilfredse i Oslo. Gjennomsnittsverdien er ca. 2,6. Det er
52 % som er mer eller mindre utilfredse og bare 23 % som er mer eller mindre
tilfredse. Syklistene i Oslo er generelt mer utilfredse enn de er utrygge.
Gjennomsnittsverdien for trygghet er ca. 2,9.
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Tabell 39. Tilfredshet i kryss med og uten midtstilt sykkelfelt og i Oslo generelt.
1 = utrygg, og 5 = trygg. * angir at forskjell mellom tilfredshet i kryss og generell
tilfredshet er signifikant (p<0,05, tosidig T-test).

Kryss Tilfreds i krysset Tilfreds generelt
Med tiltak 1 2,86 > 2,72

2* 3,49 > 2,81

3* 3,31 > 2,56

5* 3,40 > 2,45

| alt* 3,29 > 2,62
Uten tiltak  5* 2,90 > 2,46

6* 2,16 < 2,52

| alt 2,50 = 2,49

Total - - 2,58

TQI rapport 1095/2010

Tabell 40. Andel respondenter som er tilfredse eller utilfredse i analysekryss med
og uten midtstilt sykkelfelt.

Kryss Utilfreds Litt utilfreds Verken/eller Litt tilfreds Tilfreds Antall

Med 1 8% 38 % 22 % 25 % 8% 64
tiltak 2% 16 % 26 % 42 % 13 % 62
3 4 % 28 % 16 % 37 % 15 % 75
5 3% 10 % 49 % 27 % 10 % 73
lalt 4% 23 % 28 % 3% 11 % 274
Uten 5 4 % 33 % 38 % 19 % 6 % 52
tiltak ¢ 13 % 61 % 23 % 3% 0% 62
lalt 9% 48 % 30 % 11 % 3% 114

Tl rapport 1095/2010

Tabell 41. Andel respondenter som er tilfredse eller utilfredse i Oslo generelt.

Kryss Utilfreds Litt utilfreds Verken/eller Litt tilfreds Tilfreds Antall

Med 1 17 % 21 % 37 % 24 % 2% 64
tiltak 15 % 35 % 15 % 26 % 10 % 62
3 23 % 32 % 16 % 25 % 4% 75
5 18 % 38 % 32 % 5 % 7% 73
lalt 18 % 32 % 25 % 20 % 5% 274
Uten 5 17 % 40 % 23 % 17 % 2% 52
tiltak g 16 % 37 % 29 % 15 % 3% 62
lalt 17 % 39 % 26 % 16 % 3% 114
Total 18 % 34 % 25 % 19 % 4% 388

TQI rapport 1095/2010

6.3.2 Far- og etteranalyse

Det er som beskrevet bare mulig a foreta en far- og etteranalyse for kryss 5. De
viktigste resultater av denne far- og etteranalysen er sammenfattet i tabell 42.
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Tabell 42. Gjennomsnittsverdier for tilfredshet i kryss 5 i fgr- og ettersituasjonen.
* angir at forskjell i krysset far og etter er signifikant (p<0,05, tosidig T-test).

Tilfredshet i krysset* Tilfredshet generelt
Far 2,90 > 2,46
< =
Etter 3,40 > 2,45

Tl rapport 1095/2010

Den gjennomsnittlige verdi i farsituasjonen er ca. 2,9 noe som innebarer at
syklistene generelt faler seg litt utilfredse. I ettersituasjonen er gjennomsnitts-
verdien for tilfredshet ca. 3,4, og gkningen fra farsituasjonen er klart signifikant.
Andelen som har svart at de er tilfredse i dette krysset har da ogsa gkt fra 25 % i
farsituasjonen til 37 % i ettersituasjonen. Det betyr med andre ord at syklistene
faler seg mer tilfredse med midtstilt sykkelfelt enn uten i kryss 5.

Tabell 42 angir ogsa den gjennomsnittlige verdi for hvor mange av de spurte
syklister i krysset som generelt er tilfredse eller utilfredse som syklist i Oslo. Den
gjennomsnittlige verdien er ca. 2,4 i bade far- og ettersituasjon. Det kan for det
farste tolkes som at syklistene var litt mer tilfredse i krysset enn de generelt var
som syklist i Oslo i fgrsituasjonen, og at de i ettersituasjonen er mye mer tilfredse
i krysset enn de generelt er som syklist i Oslo. For det andre kan det tolkes som at
endringen i tilfredshet i krysset skyldes ombyggingen av krysset og ikke en
generell endring i tilfredshet blant syklister.

Som beskrevet i kapittel 5.2.2. er det imidlertid en forskjell pa kjennetegn av
respondentene i far- og ettersituasjonen i kryss 5. | ettersituasjonen er det 1) feerre
terrengsykler og landvegssykler, 2) feerre menn, 3) litt flere eldre, 4) feerre som
benytter sykkeltay og 5) feerre som er vant til krysset, men flere som sykler midt i
vegen. Slike forskjeller kan bidra til & forklare endringer fra far- til
ettersituasjonen. Men det er likevel ikke grunn til & tro at disse endringene i
syklistpopulasjonen har pavirket oppfatningene om trygghet og tilfredshet pa noen
entydig mate. Man kan derfor anta at det er anlegg av midtstilt sykkelfelt som er
den viktigste forklaringsfaktoren bak endringene i opplevd trygghet og tilfredshet.

6.3.3 Sammenligning av kryss 1-3 og kryss 5

Tilfredsheten i kryss 1-3, som har hatt midtstilt sykkelfelt i lang tid sammenlignes
her med tilfredsheten i kryss 5, som har hatt midtstilt sykkelfelt i kort tid. Dette sir
ikke direkte noe om kort- og langtidseffekten, da forskjeller ogsa kan forklares
med ulik utforming og trafikk. Tolkningen av sammenligningen skal tas med stor
forsiktighet.

Respondentene er litt mer tilfredse i kryss 5 enn i kryss 1-3. Det kan skyldes at det
akkurat er gjennomfert tiltak i kryss 5, hvilket gjer at syklistene er "ekstra”
tilfredse i dette krysset.

6.3.4 Kjennetegn ved syklist som pavirker tilfredshet

Det er ogsa forsgkt & undersgke om noen undergrupper av syklister er mer eller
mindre tilfredse i forhold til bruken av midtstilt sykkelfelt enn andre
undergrupper. Det skal bemerkes at undersgkelsen er basert pa relativ liten
mengde data inneholdende mange sma undergrupper. Resultatene er derfor veldig
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usikre. | tillegg er resultatene for noen kategorier litt "rotete”. Det er derfor
vanskelig @ komme med mange klare sammenhenger.

Syklister som sykler ofte i kryssene er generelt mest tilfredse bade i kryssene og
generelt. Kvinner er mest tilfredse med krysset i kryss med midtstilt sykkelfelt,
mens det er menn som er mest tilfredse med krysset i kryss uten midtstilt
sykkelfelt. Barn er den aldersgruppe som er mest utilfredse i kryss med midtstilt
sykkelfelt. Det er intet entydig bilde av hvem som er mest tilfredse og utilfredse
avhengig av hvilke sykkelutstyr respondentene har.

6.3.5 Supplerende kommentarer fra intervju

Som tidligere beskrevet var det mange av de spurte syklister som hadde
supplerende kommentarer. Flere av disse kommentarer omhandler holdning og
tilfredshet. Disse kommentarer er i det falgende oppdelt i positive og negative
holdninger til tiltaket.

Positive holdninger:

Positivt med eget felt: 31 syklister

— Tiltak forbedrer disiplin, fremkommelighet og rettigheter: 9 syklister
— Det bar generelt veere flere sykkelfelt: 9 syklister

— Tiltak lgser problem med hgyresvingende biler: 7 syklister

— Tiltak lgser problem med parkerte biler: 3 syklister

— Tiltak minimerer antall biler som svinger til hgyre fra vegmidten: 2 syklister

— Tiltak forbedrer bilisters oppmerksomhet: 2 syklister
— Uproblematisk a krysse med biler far kryss: 2 syklister
— Uproblematisk med sideveg (Tasenveien) i kryssing (kryss 2): 2 syklister
— Tiltak lgser problem med grus, sann og sng i vegside: 1 syklist
— Tiltak er ikke vanskelig a skjgnne: 1 syklist.
Negative holdninger:
— Bedre & ha sykkelfelt i hgyre side: 18 syklister
— Tiltak krever tilvending fer det virker: 13 syklister
— Problematisk med sideveg (Tasenveien) ved kryssing (kryss 2): 6 syklister
— Tiltak er vanskelig a skjgnne: 5 syklister
— Biler gir ikke plass til syklister: 5 syklister
— Tiltak er ikke velegnet for barn (kryss 1): 5 syklister
— Vil stadig bruke fortau som gjenveg etter oppmerking (kryss 6): 3 syklister
— Tiltak fungerer ikke om vinteren: 2 syklister
— Tiltal hjelper ikke pa utrygt venstresving: 1 syklist
— Problematisk tiltak for hgyresvingende syklister: 1 syklist.
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6.4 Sammenfatning

Vurderingen av syklistenes holdning til midtstilt sykkelfelt og hvilken effekt
tiltaket har for syklistenes tilfredshet er primaert basert pa en spgrreundersgkelse
blant 388 syklister i fem kryss. Kryss 4 er ikke med i denne studien. Det har ogsa
veert gnskelig a inkludere resultater fra utenlandske studier, men det er ikke funnet
noen studier som direkte undersgker syklister holdning og tilfredshet med
midtstilt sykkelfelt.

Sperreundersgkelsen om syklistenes holdning og tilfredshet gav falgende resultat:

— Over to tredjedeler av syklistene mener det er en god idé & merke opp
midtstilt sykkelfelt. Syklister i kryss uten slikt sykkelfelt er mest positive.

— Syklistene er generelt signifikant mer tilfredse i kryss med midtstilt
sykkelfelt i forhold til hvor tilfredse de generelt er som syklister i Oslo. Det
er dog 27 % som er utilfredse i kryss med midtstilt sykkelfelt.

— Faor- og etteranalyse i kryss 5 viser at syklister er signifikant mer tilfredse
med midtstilt sykkelfelt enn uten.

Ifelge sparreundersgkelsen ser det med andre ord ut til at midtstilt sykkelfelt
forbedrer tilfredsheten blant syklister, selv om det stadig er en del som ikke er
tilfredse. Dette stemmer overens med at de fleste syklister betrakter midtstilt
sykkelfelt som et godt krysstiltak som bidrar til & forbedre forholdene for
syklistene.
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7 Syklistenes atferd

Effekten av midtstilt sykkelfelt pa syklistenes atferd beskrives i dette kapitlet.
Undersgkelsen omfatter bade syklistenes bruk av det midtstilte sykkelfeltet,
samhandling og vikeatferd far krysset i forbindelse med at hgyresvingende bilister
og syklister som skal rett frem skal krysse hverandres kurs samt kjgring mot radt.
Syklistenes atferd er i fokus i gjennomgangen, men i tillegg omfatter kapitlet ogsa
et avsnitt om andre trafikkantgruppers atferd og bruk av det midtstilte sykkelfeltet.

Gjennomgangen er primeert basert pa resultater fra observasjonsstudien, men
omfatter ogsa resultater fra litteraturstudien og vegkantundersgkelsen.

7.1 Utenlandske studier

Syklisters atferd i forbindelse med midtstilt sykkelfelt er indirekte undersgkt i en
engelsk (Ryley, 1996, DfT 2008) og en amerikansk studie (City of Portland, 1999,
Hunter et al., 2000).

Den engelske studien har undersgkt effekten av bruk av ulike stopplinjer i kryss,
men midtstilt sykkelfelt inngar indirekte i undersgkelsen. Det beskrives at
midtstilt sykkelfelt som antatt far syklistene til & plassere seg pa yttersiden av
hgyresvingende motorkjgretgy. Undersgkelsen viser at syklistene generelt ikke
har vanskeligheter med a plassere seg riktig i det midtstilte sykkelfeltet.

Den amerikanske studien omfatter en undersgkelse av blafarget oppmerking av
sykkelfelt i 10 kryss der sykkelfeltet er midtstilt i fire av kryssene. Andelen av
syklistene som benytter sykkelfeltet gkt generelt fra 87 % til 94 % for de 10
kryssene, men for to av de fire kryssene med midtstilt sykkelfelt var det en liten
nedgang. Studien viser at det midtstilte sykkelfeltet bade i for- og ettersituasjonen
ble benyttet av de fleste syklistene. Bla markering farte til en gkning i antall
syklister som snudde hodet for a kikke etter biler ved innkjgring til
kryssingsarealet, og en ikke signifikant nedgang i antall syklister som gav
handsignal og reduserte farten.

7.2 Observasjonsstudie av bruk av sykkelfelt

7.2.1 Kryss med midtstilt sykkelfelt

| dette avsnittet sammenfattes de 1.565 syklistenes atferd i de fem kryssene med
midtstilt sykkelfelt med fokus pa deres bruk av det midtstilte sykkelfeltet.

Syklistene har i prinsippet mulighet for fem ulike plasseringer i kryssene:
1. Fortau, hgyre side av veg 4. Venstre side av kjgrebane
2. Hayre side av kjgrebane 5. Fortau, motsatt side av veg.
3. I midtstilt sykkelfelt
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Tabell 43 sammenfatter plassering i kryss for syklister som skal til henholdsvis
hayre, rett frem og til venstre i krysset. Blant syklistene som skal rett frem er det
ca. 83 % som sykler i det midtstilte sykkelfeltet. Det betyr at ca. 17 % ikke
benytter det midtstilte sykkelfelt som tiltenkt. Nesten 14 % sykler pa fortau og ca.
2 % sykler pa hgyre vegside.

Blant syklistene som skal til hayre er det 7 % som sykler i det midtstilte
sykkelfeltet, der de ikke burde sykle. Som beskrevet i kapittel 4.4.1 gir denne
feil” atferd anledning til flere konflikter. Blant syklister som skal til venstre er
det bare 30 % som benytter det midtstilte sykkelfelt. De fleste sykler pa fortauet
for & svinge til venstre via det farste gangfeltet pa tvers.

Tabell 43. Plassering i kryss for syklister med ulike retning i de fem kryss med
midtstilt sykkelfelt. Verdi angis som andel (%) i forhold til det samlede antall
syklister med samme retning. Fet indikerer de viktigste ’feilplasseringene”. Se
tabell 44 — tabell 48 for forklaring pa ”Annet”.

Fortau Hgyre side Midt Venstre side Motsatt side Annet |alt

Til hayre 29,6 34,9 7,0 1,0 0,7 26,9 301
Rett frem 13,7 2,1 82,8 0,2 0,5 0,7 1170
Til venstre 40,2 1,1 30,4 21,7 6,5 0,0 92

TQI rapport 1095/2010

Bruken av det midtstilte sykkelfeltet varierer mellom de fem kryssene. Dette er
angitt i tabell 44 - tabell 48. Andelen som sykler i det midtstilte sykkelfelt nar de
skal rett frem varierer mellom ca. 67 % i kryss 1 og 91 % i kryss 3. Den lave
andelen i kryss 1 kan sannsynligvis forklares med at det er mange skolebarn som
passerer her og som foretrekker a sykle pa fortauet. Andelen som sykler i det
midtstilte sykkelfeltet selv om de skal til hgyre varierer mellom ca. 1 % i kryss 2
0g 20 % i kryss 5. Den hgyere andelen i kryss 5 henger sannsynligvis sammen
med at det er snakk om et nytt tiltak som syklistene ikke har vennet seg til og leert
a bruke riktig.

Tabell 44. Plassering i kryss for syklister med ulik retning i kryss 1. Verdi angis
som andel (%) i forhold til det samlede antall syklister med samme retning.

Fortau Hgyre side Midt Venstre side Motsatt side |alt
Til hgyre 86,2 0 6,9 0 6,9 29
Rett frem 32,7 0,4 66,8 0 0 223
Til venstre 0 0 40,0 20,0 40,0 5

TQI rapport 1095/2010

Tabell 45. Plassering i kryss for syklister med ulik retning i kryss 2. Verdi angis
som andel (%) i forhold til det samlede antall syklister med samme retning. Annet
betyr at syklister sykler via bensinstasjon nordvest for kryss.

Fortau Hoyre side Midt Venstre side Annet | alt
Til hgyre 31,5 34,5 1,2 1.8 31,0 168
Rett frem 6,0 2,0 90,0 0 20 402
Til venstre 55,6 0 16,7 27,8 0 18

Tl rapport 1095/2010
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Tabell 46. Plassering i kryss for syklister med ulik retning i kryss 3. Verdi angis
som andel (%) i forhold til det samlede antall syklister med samme retning.

Fortau Hgyre side Midt Venstre side | alt
Til hgyre 0,0 90,9 9,1 0 11
Rett frem 3,8 51 90,8 0,3 293
Til venstre 17,6 5,9 17,6 58,8 17

TQI rapport 1095/2010

Tabell 47. Plassering i kryss for syklister med ulik retning i kryss 4. Verdi angis
som andel (%) i forhold til det samlede antall syklister med samme retning.

Fortau Hoyre side Midt Motsatt side | alt
Til hgyre 21,7 69,6 8,7 0 23
Rett frem 3,2 3,2 74,2 19,4 31

TQI rapport 1095/2010

Tabell 48. Plassering i kryss for syklister med ulik retning i kryss 5 med midt-stilt
sykkelfelt. Verdi angis som andel (%) i forhold til det samlede antall syklister med
samme retning. Annet betyr at syklister sykler via filterfelt vest for krysset.

Fortau Hgyre side Midt Venstre side Motsatt side Annet | alt
Til hgyre 8,6 30,0 20,0 0 0 41,4 70
Rett frem 23,1 0 76,5 0,5 0 0 221
Til venstre 46,2 0 38,5 7,7 7,7 0 52

TQI rapport 1095/2010

7.2.2 Kryss uten midtstilt sykkelfelt

| dette avsnittet sammenfattes de 768 syklisters atferd i kryss 5 og 6 uten midtstilt
sykkelfelt med fokus pa plasseringen i krysset. Tabell 49 og tabell 50
sammenfatter plassering far kryss for syklister med ulik retning.

Tabell 49. Plassering far kryss for syklister med ulike retning i kryss 5 uten midt-
stilt sykkelfelt. Verdi angis som andel (%) i forhold til det samlede antall syklister
med samme retning. Annet betyr at syklister sykler via filterfelt vest for krysset.

Fortau Hgyre side Midt Venstre side Motsatt side Annet | alt
Til hgyre 18,4 51,0 10,2 0 4,1 16,3 49
Rett frem 17,4 11,6 64,5 5,0 0,8 0,8 121
Til venstre 25,0 5,6 13,9 19,4 36,1 0 36

Tl rapport 1095/2010

Tabell 50. Plassering far kryss for syklister med ulik retning i kryss 6. Verdi angis
som andel (%) i forhold til det samlede antall syklister med samme retning.

Fortau Hgyre side Midt Venstre side | alt
Til hgyre 22,9 68,2 8,8 0,0 170
Rett frem 11,5 4,8 79,2 4,5 399
Til venstre 11,1 0,0 11,1 77,8 9

TQI rapport 1095/2010
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Blant syklistene som skal rett frem er det henholdsvis ca. 65 % og 79 % som
sykler midt i vegen. Blant syklistene som skal til hgyre er det 8-10 % som sykler
midt i vegen. Blant syklister som skal til venstre sykler 11-14 % midt i vegen.

7.2.3 Med og uten midtstilt sykkelfelt

Det er som tidligere beskrevet ikke direkte mulig a sammenligne syklisters atferd i
kryss 1-5 med midtstilt sykkelfelt og kryss 5-6 uten midtstilt sykkelfelt.
Sammenlignes atferden likevel, sees fglgende:

Blant syklister som skal rett frem i kryss med midtstilt sykkelfelt er det 83 % som
sykler i det midtstilte sykkelfeltet, og 17 % som ikke gjer det. | de to kryssene
uten midtstilt sykkelfelt er det 76 % som sykler midt i vegen. Andelen som
plasserer seg slik er saledes hgyere i kryss med midtstilt sykkelfelt.

Blant syklister som skal til hgyre i kryss med midtstilt sykkelfelt er det 7 % som
sykler i det midtstilte sykkelfelt, der de ikke burde sykle. Det er en serlig hay
andel i kryss 5 pa 20 %. | de to kryssene uten midtstilt sykkelfelt er det 9 % som
sykler midt i vegen. Andelen er mindre i kryssene med midtstilt sykkelfelt, iseer
hvis det sees bort fra kryss 5. Ser en bort fra kryss 5 er andelen bare 3 %.

7.2.4 For- og etteranalyse
Det er som beskrevet bare mulig a foreta far- og etteranalyse for kryss 5. De
viktigste resultater av denne far- og etteranalyse er ssmmenfattet i tabell 51.

Tabell 51. Sykkelatferd i kryss 5 fgr og etter oppmerking av midtstilt sykkelfelt.
* angir signifikant forskjell i atferd (p<0,05).

Atferd Far Etter
Syklister som skal rett frem som sykler midt i vegen* 64 % 76 %
Syklister som skal rett frem som sykler pa hayre side* 12 % 0%
Syklister som skal rett frem som sykler pa venstre side* 5% 0%
Syklister som skal rett frem som sykler pa fortau 17 % 23 %
Syklister som skal til hgyre som sykler midt i vegen 10 % 20 %
Syklister som skal til venstre som sykler midt i vegen* 14 % 39 %

TQI rapport 1095/2010

Blant dem som skal rett frem gker andelen som sykler midt i vegen fra ca. 64 % til
ca. 76 %. Samtidig forsvinner andelene som sykler pa hgyre side og venstre side.
Disse tre endringer er alle etter hensikten, og alle tre er signifikante. Andelen som
sykler pa fortauet stiger imidlertid fra ca. 17 % til 23 %. Tiltaket far dermed totalt
sett ikke flere til & sykle i vegen, snarere tvert imot.

Man kan med andre ord si at fra & benytte fire plasseringer i farsituasjonen; pa
fortau, pa heyre og venstre side og midt i vegbanen benyttes bare to plasseringer i
ettersituasjonen; pa fortauet og i det midtstilte sykkelfeltet. Det er omtrent ingen
som sykler pa hgyre og venstre side lenger.

Det ser ut til at de som far syklet pa venstre side er begynt a sykle i midten. Det
midtstilte sykkelfeltet far mer ”styr pa” de "modigste” transportsyklistene og far
dem til & plassere seg mer riktig i vegen.
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Blant dem som syklet pa hgyre side er omkring halvparten begynt a sykle i
midten. Det er sannsynligvis de som tidligere var for utrygge til a sykle midt i
vegen, men som faler seg trygge nok til a gjere det med oppmerket midtstilt
sykkelfelt. Den andre halvparten av de som i farsituasjonen syklet pa hgyre side,
er begynt a sykle pa fortauet. Disse faler seg stadig for utrygge til a sykle midt i
vegen til tross for oppmerket midtstilt sykkelfelt. Den nye oppmerkingen av
midtstilt sykkelfelt har kanskje ogsa bidratt til & gjere det mer utrygt a sykle pa
hagyre side som fglge av mindre plass. De to farste av disse tre virkninger er
positive, mens den siste virkningen er negativ.

Blant dem som skal til hgyre er det en markant gkning i antallet som benytter det
midtstilte sykkelfelt helt frem til krysset for sa a svinge til hgyre fra dette feltet.
Dette er en gal og uhensiktsmessig atferd og en utilsiktet bivirkning av det
midtstilte sykkelfeltet. Som tidligere beskrevet fgrer det blant annet til en rekke
konflikter.

Blant syklistene som skal til venstre er det en markant gkning i andelen som
benytter det midtstilte sykkelfeltet. Her er det nesten skjedd en tredobling. Dette
er sannsynligvis seerlig syklister som tidligere har syklet pa hgyre og venstre side.
Denne utviklingen er i trad med hensikten bak tiltaket.

7.2.5 Sammenligning av kryss 1-4 og kryss 5

Atferd i kryss 1-4, som har hatt midtstilt sykkelfelt i lang tid sammenlignes her
med atferd i kryss 5, som har hatt midtstilt sykkelfelt i kort tid. Dette sir ikke
direkte noe om Kort- og langtidseffekten, da forskjeller ogsa kan forklares med
ulik utforming og trafikk. Tolkningen av sammenligningen skal tas med stor
forsiktighet.

| stedet for @ sammenligne kryss 5 med de samlede tall for kryss 1-4, kunne det
ogsa velges @ sammenligne kryss 5 med det av de fire andre kryss som ligner
kryss 5 mest. Kryssene er imidlertid veldig forskjellige og det er ingen av de fire
kryssene som i s&rlig grad ligner kryss 5.

Blant syklistene som skal rett frem er det 77 % som sykler i det midtstilte
sykkelfelt i kryss 5, mens denne andel er 84 % i kryss 1-4. Det er med andre ord
flere som benytter det midtstilte sykkelfeltet i kryss 1-4 der feltet har veert
oppmerket i flere ar enn i kryss 5 der feltet bare har vaert oppmerket i ca. ¥z ar.

For syklister som skal rett frem er andelen som benytter fortauet vesenlig mindre i
kryss 1-4 der den er 12 %, enn i kryss 5 der den er 23 %. Dette kan tyde pa at flere
velger det midtstilte sykkelfeltet fremfor fortauet etter tilvenning. Det er
imidlertid flere syklister som skal rett frem som sykler pa hgyre side i kryss 1-4
enn i kryss 5. I kryss 1-4 er andelen 3 %, mens den er 0 % i kryss 5.

Andelen som svinger til hgyre fra det midtstilte sykkelfeltet er vesenlig mindre i
kryss 1-4 der den er 3 % enn i kryss 5 der den er 20 %. Dette kan kanskje ogsa
forklares med at syklistene etter hvert laerer a bruke det midtstilte sykkelfelt riktig.

Blant syklistene som skal til venstre er det faerre som benytter det midtstilte
sykkelfeltet i kryss 1-4 (20 %) enn i kryss 5 (39 %). Dette er en uhensiktsmessig
“utvikling”.
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7.2.6 Kjennetegn ved syklister som bruker midtstilt sykkelfelt

Undersgkelsen av om noen grupper av syklister i stgrre grad enn andre grupper
benytter det midtstilte sykkelfelt i kryss 1-5 viser falgende:

— Sykkel: Syklister pa landevegssykkel (96 %) bruker sykkelfelt mer enn
syklister pa hybrid, Oslosykkel og klassisk sykkel (80-81 %).

— Kjann: Menn (87 %) bruker sykkelfelt mer enn kvinner (77 %).

— Alder: Barn (35 %) og eldre (79 %) bruker sykkelfelt mindre enn unge og
middelaldrende (85-87 %).

— Utstyr: Syklister uten sykkeltay (81 %) bruker sykkelfelt mindre enn
syklister med sykkeltay (87-92 %).

Disse resultater stemmer overens med man kanskje umiddelbart kunne forvente
om hvem som i starst grad vil bruke det midtstilte sykkelfeltet.

7.3 Observasjonsstudie av bruk av gangfelt

Tabell 52 angir plassering i kryss med og uten midtstilt sykkelfelt for syklister
som skal rett frem eller til venstre i krysset.

Tabell 52. Plassering i kryss for syklister som skal rett frem eller til venstre i kryss
1-5 og 5-6 henholdsvis med og uten midtstilt sykkelfelt. Verdi angis som andel (%)
i forhold til det samlede antall syklister som har samme plassering for kryss.

Kryss 1-5 med tiltak Kryss 5-6 uten tiltak

Ikke gangfelt Gangfelt | alt Ikke gangfelt Gangfelt | alt
Fortau 4,6 95,4 197 3,9 96,1 77
Hayre side 61,5 38,5 26 31,4 68,6 35
Midt 96,8 3,2 997 98,3 1,8 400
Venstre side 90,9 9,1 22 89,5 10,5 38
Motsatt side 50,0 50,0 12 50,0 0,0 14
Annet 50,0 50,0 8 - - -

TQI rapport 1095/2010

Blant dem som benytter fortau frem til krysset benytter nesten alle ogsa gangfeltet
i krysset, bade i kryssene med og uten midtstilt sykkelfelt. Det ca. 3 % som sykler
fra det midtstilte sykkelfeltet gjennom krysset via gangfeltet. Dette er en
problematisk atferd. Som beskrevet i kapittel 4.4.1 har slik atferd fort til
konflikter. I kryss 5-6 uten midtstilt sykkelfelt er det ca. 2 % som sykler fra midt i
vegen gjennom krysset via gangfelt.

I kryss 5 er andelen som sykler fra midt i vegen via gangfeltet gjennom krysset
fallet signifikant fra 6 % i farperioden til 0 % etter at midtstilt sykkelfelt er merket
opp. Dette er en gunstig virkning av tiltaket.

Som nevnt er det fremdeles en liten andel som bade bruker midtstilt sykkelfelt og
som bruker gangfeltet i krysset i kryssene 1-4. Det har tydeligvis ikke skjedd en
tilsvarende leering og tilvenning i disse kryssene som i kryss 5. Vi har imidlertid
ikke fardata for disse kryssene sa denne sammenligningen ma tas med forbehold,
da forskjellene ogsa kan skyldes ulik kryssutforming og trafikk.
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7.4 Observasjonsstudie av vikeatferd

Tabell 53 viser hvor mange hayresvingende bilister og syklister som skal rett frem
som viker for hverandre ved kryssing/fletting for krysset ved samtidig ankomst.

Tabell 53. Hgyresvingende bilister og syklister som skal rett frem som viker for
hverandre ved kryssing/fletting far kryss i kryss med og uten midtstilt sykkelfelt.
Ingen vikesituasjon vil si at det ikke er samtidig ankomst av biler og sykler.

| alt Ved vikesituasjon
Ingen

Kryss|vikesituasjon Vikesituasjon Antall |Bilist viker Syklist viker Antall
Med 1 66 % 34 % 153 35% 65 % 52
tiltak 5 90 % 9% 367 | 53% 47 % 36

3 97 % 3% 270 27 % 73 % 7

4 92 % 8 % 25 100 % 0 %

5 88 % 12% 203 94 % 8 % 24

| alt 88 % 12 % 1.018 52 % 48 % 122
Uten 5 92 % 8 % 88 66 % 34 % 6
tiltak g 90 % 10 % 332 | 45% 54 % 33

| alt 90 % 10 % 420 48 % 52 % 39

Tl rapport 1095/2010

Samlet for de fem kryssene med midtstilt sykkelfelt er det samtidig ankomst i 122
av 1.018 tilfeller tilsvarende 12 %. Bilisten viker i 52 % av disse tilfellene og
syklisten viker i 48 % av tilfellene.

Dette dekker over stor variasjon i de fem kryssene. Det oppstar vikesituasjoner i
mellom 3 % og 34 % av tilfellene. | kryss 4 og 5 er det en hgy andel pa 94-100 %
av tilfellene der bilisten viker for syklisten. | kryss 1 og 3 er det en lav andel pa
27-35 % av tilfellene der bilisten viker for syklisten. | kryss 2 er andelen 53 %.
Disse fordelingene er basert pa fa observasjoner og skal derfor tas med forbehold.
Det gjelder iser for kryss 3 og kryss 4.

I bade kryss 1 og kryss 3 er det bilistene som burde vike for syklistene, idet det er
bilen som krysser sykkelfeltet. At det bare er omkring en tredjedel av tilfellene der
bilistene viker for syklistene kan derfor synes som en overraskende lav andel. |
kryss 1 kan forklaringen veere at syklistene ofte er ngdt til & vike og sykle utenom
bilene i rushtidstrafikken der bilene kjarer i lange kaer.

I kryss 5-6 uten midtstilt sykkelfelt oppstar det vikesituasjon i 39 av 420 tilfeller.
Det svarer til ca. 10 %. Ogsa her viker bilister og syklister omtrent like ofte.

I kryss 5 i fgrsituasjonen uten midtstilt sykkelfelt viker bilisten i 75 % av tilfellene
med vikesituasjon. Denne andelen er gkt til 92 % i ettersituasjonen med midtstilt
sykkelfelt. @kningen er ikke signifikant, men kan likevel tyde pa at tiltaket kan
fare til at flere bilister etterlever vikepliktsreglene.

Mens hele ni av ti bilister som viker i kryss 5 som har hatt midtstilt sykkelfelt i
kort tid, er det bare om lag fire av ti som viker i kryss 1-4, som har hatt midtstilt
sykkelfelt i lang tid. Idet kryssene er ulike er det ut fra dette imidlertid ikke mulig
a konkludere med at midtstilt sykkelfelt fungerer best i krysset der det har vaert i
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kort tid. Ved & lage nye observasjoner i kryss 5 kan det undersgkes om andelen av
bilister som viker for syklister eventuell gker eller faller etter hvert som bilistene
venner seg til tiltaket.

7.5 Observasjonsstudie av sykling mot rgdt

7.5.1 Kryss med midtstilt sykkelfelt

Tabell 54 angir hvor mange syklister i kryss 1-5 med midtstilt sykkelfelt som
sykler mot radt. | alt er det 8,5 % som helt eller delvis sykler mot rgdt. Delvis redt
betyr at syklistene sykler inn i krysset innen det blir grent eller sykler inn i krysset
mot gult. Den siste situasjon er lov. Fordelingen pa de to typer sykling mot delvis
radt er ikke oppgjort.

For syklister som sykler i det midtstilte sykkelfelt ble det observert at ca. 11 %
sykler mot rgdt. For ca. 65 % av disse er lyset helt rgdt pa hele strekningen
gjennom krysset. I tillegg til at det er relativt mange som sykler mot rgdt fra det
midtstilte sykkelfeltet er det ogsa mange som sykler mot delvis rgdt. Dette er
kanskije en indikasjon pa at syklister i det midtstilte sykkelfeltet oppfarer seg mer
som andre trafikanter, der det er mer vanlig & kjgre mot gult.

Tabell 54. Kjagring mot ragdt lys for syklister med ulik retning i kryss 1-5 med
midtstilt sykkelfelt. Delvis rgdt betyr rgdt pa en del av strekningen gjennom
krysset. Verdi angis som andel (%) i forhold til det samlede antall syklister som
har samme plassering far kryss. Annet betyr at syklister sykler utenom regulering
via filterfelt eller fortau.

Grgnt Delvis radt Radt Annet | alt
Fortau 78,0 0,7 1,7 19,5 287
Hoyre side 83,3 0,8 6,8 9,1 132
Midt 88,6 3,9 7,3 0,2 1018
Venstre side 80,0 0,0 4.0 16,0 25
Motsatt side 71,4 0,0 0,0 28,6 14
Annet 6,7 0,0 2,2 91,0 89
| alt 81,3 2,7 5,8 10,2 1565

Tl rapport 1095/2010

Tabell 55. Sykling mot redt i kryss 1-5 med midtstilt sykkelfelt samlet sett og for
syklister i det midtstilte sykkelfeltet. Verdi angis som andel (%) i forhold til det
samlede antall syklister som har samme plassering for kryss.

Kryss Plassering Delvis rgdt Radt Radt, i alt Antall
1 | alt 50 3,9 8,9 258
Midtstilt sykkelfelt 8,5 5,9 14,4 153
2 | alt 1,7 29 4,6 588
Midtstilt sykkelfelt 2,7 2,2 4,9 367
3 | alt 3,7 12,7 16,4 322
Midtstilt sykkelfelt 4,4 14,4 18,8 270
4 | alt 1,9 13,0 14,9 54
Midtstilt sykkelfelt 0,0 24,0 24 25
5 | alt 2,0 4,7 6,7 678
Midtstilt sykkelfelt 2,5 59 8,4 232

Tl rapport 1095/2010
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Andelen av syklister som sykler mot rgdt varierer i de fem kryssene. Tabell 55
angir hvor mange syklister som sykler mot rgdt i de fem kryssene. Den hgyeste
andelen av sykling mot rgdt er i kryss 3 og 4.

I kryss 3 er det ca. 16 % som helt eller delvis sykler mot rgdt. For syklister som
sykler i det midtstilte sykkelfelt ble det registrert ca. 19 % som sykler mot rgdt.
For over 75 % av disse er signalet radt pa hele strekningen gjennom krysset.

Mye sykling mot rgdt i kryss 3 kan ha flere forklaringer, som for eksempel at det
er et T-kryss med fa biler fra hgyre, at det er en liten krysningsavstand og
’storbymentalitet”. Kjgring mot rgdt er farlig og var konfliktfaktor i to av de fire
registrerte konflikter i krysset.

| kryss 4 er det i alt ca. 15 % som helt eller delvis sykler mot rgdt. For syklister
som syKler i det midtstilte sykkelfelt ble det observert 6 av 25 som sykler mot
radt. Alle disse sykler mot 100 % rgdt. Mye sykling mot redt i dette krysset kan
forklares med at det er et overskuelig kryss med liten trafikk.

Den laveste andelen som sykler mot radt finnes i kryss 2 og kryss 5. Her er
andelen av sykling mot rgdt generell og fra det midtstilte sykkelfeltet ca. 4-8 %.
7.5.2 Kryss uten midtstilt sykkelfelt

Tabell 56 angir hvor mange syklister som sykler mot rgdt i kryss 5-6 uten midtstilt
sykkelfelt. Andelen er 7-9 % i kryss 5 og ca. 4 % i kryss 6.

Tabell 56. Sykling mot redt i kryss 5-6 uten midtstilt sykkelfelt samlet sett og for
syklister som sykler midt i vegen. Verdi angis som andel (%) i forhold til det
samlede antall syklister som har samme plassering far kryss.

Kryss Plassering Delvis radt Radt Radt, i alt Antall

5 | alt 29 4,3 7,2 209
Midt i vegen 4,5 4,5 9,0 88

6 | alt 24 1,8 4,2 578
Midt i vegen 1,4 2,6 4,0 332

Tl rapport 1095/2010

7.5.3 Med og uten midtstilt sykkelfelt

I de fem kryssene med midtstilt sykkelfelt er det i alt ca. 9 % som sykler mot rgdt.
I de to kryssene uten midtstilt sykkelfelt er andelen bare 5 %. Blant dem som
sykler i det midtstilte sykkelfelt i kryss 1-5 er det ca. 11 % som sykler mot redt. |
de to kryssene uten midtstilt sykkelfelt er det 5 % av dem som sykler midt i vegen
som sykler mot radt.

At andelen av sykling mot rgdt generelt er hgyere i kryss med midtstilt sykkelfelt
enn kryss uten midtstilt sykkelfelt henger ikke ngdvendigvis sammen med
tilstedeverelsen av det midtstilte sykkelfeltet, men kan like sa vel skyldes ulik
utforming og trafikk i kryssene.

Det bar ogsa bemerkes at en eventuell gkning i sykling mot gult pd en mate kan
betraktes som en god effekt, da dette kan indikere at syklistene i sterre grad
oppfarer seg som “normale” kjgrende trafikanter.
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7.5.4 For- og etteranalyse

For alle syklister i kryss 5 faller andelen som sykler mot rgdt fra 7,2 % i
farsituasjonen til 6,7 % i ettersituasjonen. Blant syklister som sykler midt i vegen
sykler 9,0 % mot rgdt i farsituasjonen. Denne andel faller til 8,4 % i
ettersituasjonen. | begge tilfeller er det tale om positive, men sma og ikke
signifikante endringer.

7.5.5 Sammenligning av kryss 1-4 og kryss 5

Sykling mot ragdt i kryss 1-4, som har hatt midtstilt sykkelfelt i lang tid
sammenlignes her med sykling mot radt i kryss 5, som har hatt midtstilt sykkelfelt
i kort tid. Dette sir ikke direkte noe om kort- og langtidseffekten, da forskjeller
ogsa kan forklares med ulik utforming og trafikk. Tolkningen av
sammenligningen skal tas med stor forsiktighet.

I kryss 5 er det 6,7 % og i kryss 1-4 er det 9,0 %. For syklistene som sykler i det
midtstilte sykkelfeltet er andelen 8,4 % i kryss 5 0g 11,9 % i kryss 1-4. Det er en
lavere andel i kryss 5 som sykler mot rgdt i kryss 5 enn i kryss 1-4. Her har det
ikke veert en hensiktmessig “utvikling”. Dette kan kanskje forklares med at etter
hvert som syklistene venner seg til oppmerkingen blir de mer og mer trygge og far
mot til & sykle mot radt.

7.6 Supplerende observasjoner av syklisters atferd

I tillegg til de faste registreringskategorier er det for alle seks analysekryss foretatt
supplerende observasjoner. Disse observasjonene omfatter ulike forhold som kan
ha betydning for sikkerhet, trygghet og fremkommelighet for syklistene i kryssene
og for sikkerheten generelt i kryssene. Observasjoner kan ogsa bidra til a
underbygge og forklare resultatene fra de faste registreringskategoriene.

| arbeidsdokument SM/2145/2010 (Serensen, 2010a) finnes en omfattende
dokumentasjon av disse observasjonene. | det fglgende beskrives de viktigste
observasjonene om syklistenes atferd i kryssene med midtstilt sykkelfelt.
Observasjoner om andre trafikantgruppers atferd er gjengitt i kapittel 7.7.

Skoleveg
Kryss 1 utgjar en del av skolevegen for mange barn til og fra Smedstad skole. De

fleste barn sykler pa fortauet, men som vist i figur 24 er det ogsa barn som
benytter det midtstilte sykkelfelt.

Figur 24. Barn som sykler pa fortau og i sykkelfelt i kryss 1 (Foto: M. Sgrensen).

Flere barn sykler fra det midtstilte sykkelfeltet gjennom krysset som tiltenkt, men
omkring en tredjedel av barnene krysser via gangfeltet. Dette er en
uhensiktmessig og farlig atferd og det ble ogsa observert et tilfelle med konflikt
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med en hgyresvingende bil. Det kan bade generelt og som falge av denne atferd
dragftes om midtstilt sykkelfelt er velegnet i kryss med mange skolebarn.

Sykkelrute

Spesielt i kryss 1, 3 og 5 ble det observert at mange syklister lgpende vurderer sitt
rutevalg na de naermer seg gjennom krysset. Ser de at det er mulig a finne en
raskere veg, kan de bratt skifte plassering far krysset, sykle i gangfeltet, sykle pa
tvers i gangfelt eller lignende. Disse plutselige endringene i rutevalg, og i noen
tilfeller alternative ruter gjennom krysset kan overraske andre trafikanter og fare
til farlige situasjoner. I disse tre kryssene ble det registrert to konflikter som fglge
av slike endringer gjennom krysset. Selv om dette er observert i kryss med
midtstilt sykkelfelt, kan det likevel tenkes at denne oppmerking reduserer
omfanget av slik uhensiktmessig sykkelatferd.

Tegn fra syklister

Det er ikke foretatt systematisk observasjon av syklisters tegngiving i forbindelse
med bruk av det midtstilte sykkelfelt. I kryss 1 og 3 ble det observert at enkelte
syklister brukte venstre arm til & indikere at vedkommende skulle fortsette rett
frem. Det kan kanskje veere uttrykk for at vedkommende er litt utrygg ved a
benytte midtstilt sykkelfelt gjennom krysset.

| kryss der syklister skal fortsette rett frem i midtstilt sykkelfelt er det vanskelig pa
en logisk mate & vise med tegn til bilistene at man skal rett frem, da bruk av
venstre arm indikerer at man skal til venstre. Det er derfor i stgrre grad mulig a gi
tegn i kryss der det er syklistene som skal sykle fra hgyre vegside til midt i vegen.

Plassering i forhold til stopplinje

Kryss 2 er det eneste av de fem kryssene med midtstilt sykkelfelt som ikke har en
vanlig stopplinje, men fremtrukket stopplinje for syklister. Som det sees et
eksempel pa i figur 25 er det ikke alle syklister som ved rgdt lys plasserer seg
riktig i forhold til denne stopplinjen og dermed oppnas ikke gkt synlighet av
syklisten som er hensikten med denne oppmerkingen.

Figur 25. Feil plassering ved stopp- Figur 26. Feil plassering ved stopp-
linje i kryss 2 (Foto: M. Sgrensen). linje i kryss 5 (Foto: M. Sgrensen).

I kryss 5 gjar det motsatte seg noen ganger gjeldende. Her plasserer syklistene
seg, som det sees et eksempel pa i figur 26, noen ganger foran stopplinjen som om
det er en fremskutt stopplinje for syklister. Dette er feil atferd, men gjar imidlertid
at syklistene blir mer synlige for bilistene.
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Bruk av fortau

I kryss 1, 2, 3 og 4 ble det flere ganger observert motkjgrende syklister pa
fortauet. Det kan gi farlige situasjoner hvis det samtidig kommer sykler den
"riktige” veien pa fortauet. Figur 31 viser eksempler pa dette.

Figur 27. Syklist pa fortau i "feil”” side i kryss 1, 2 og 4 (Foto: M. Sgrensen).

7.7 Andre trafikantgruppers atferd

| dette prosjektet fokuseres det pa syklistenes atferd. Det er derfor ikke foretatt en
systematisk studie av effekten av midtstilt sykkelfelt pa andre trafikkantgruppers
atferd. | de supplerende observasjonsstudiene er det imidlertid gjort mange
observasjoner av andre trafikantgruppers atferd i kryss med midtstilt sykkelfelt
som er relevante & ta med i vurderingen av om, hvor og hvordan midtstilt
sykkelfelt med fordel kan brukes.

Motorsykler og forbikjaring

Det ble observert at flere motorsykler bruker det midtstilte sykkelfeltet til 4 kjare
forbi bilke i de to kjarefeltene, primeert i rushtiden. Dette ble total observert over
10 ganger i de fire kryssene 1, 2, 4 og 5. Det ble ikke observert i kryss 3.

I kryss 2 ble det i tillegg observert at personbiler og en enkelt gang en buss
benyttet sykkelfeltet som forbikjgringsfelt.

Figur 28 viser et eksempel pa en
motorsykkel som bruker det midtstilte
sykkelfeltet til & kjare forbi bilkeene i
krysset, til tross for at det er syklister i
sykkelfeltet.

At iszer motorsykler, men ogsa biler
og busser bruker det midtstilte

sykkelfeltet som forbikjagringsfelt er
problematisk i forhold til syklistenes ’
trygghet, sikkerhet og ﬁ
fremkommelighet. I kryss 1 ble det .
eksempelvis registret en konflikt Figur 28. Motorsykkel og to sykler i det

mellom en sykkel og en motorsykkel i~ midtstilte sykkelfeltet i kryss 1 (Foto: M.
det midtstilte sykkelfeltet. Sgrensen).

Tung trafikk og hgyresving

I kryss 3 0g 5 ble det observert at hgyresvingende lastebiler og busser var ngdt til
a bruke en starre eller mindre del av det midtstilte sykkelfeltet for & kunne svinge
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til hgyre. Det ble iseer observert i kryss 5 der det er mange tunge kjgretay, iser
mange turistbusser, idet krysset ligger tett pa Vigelandsparken. Det sees
eksempler pa denne atferd i figur 29.

Figur 29. Lastebiler og busser som bruker en stagrre eller mindre del av det
midtstilte sykkelfeltet til hgyresving i kryss 5 og kryss 3 (Foto: M. Sgrensen).

Denne atferd betyr at de tunge kjaretgy blokkerer det midtstilte sykkelfelt hvilket
gir redusert fremkommelighet for syklistene . | tillegg risikeres det at syklistene
blir "klemt” mellom kjgretayene. Endelig kan det ogsa gi farlige situasjoner hvis
syklistene forsgker & kjare forbi pa den ene eller andre side av det tunge
kjeretayet. Noen syklister vil velge a kjgre forbi det tunge kjgretgyet pa innsiden.
Da mister man hele idéen med det midtstilte sykkelfelt som et tiltak til & redusere
mulige konflikter mellom kjgretgy som skal til hgyre og sykler som skal rett frem.
En slik konflikt ble eksempelvis observert i kryss 3.

I kryss 4 ble det enkelte ganger observert at spesielt hayresvingende personbiler
kjerer halvveis pa det midtstilte sykkelfeltet. Her ser det ikke ut til at det er fordi
det er plassmangel, men mer fordi bilistene gnsker a gjgre hgyresvinget mer
dynamisk og kunne svinge til hayre i hgyere fart.

Plassering i feil kjgrefelt

I primeert kryss 3 og 5 ble det tallrike ganger observert bilister som frem mot
krysset plasserte seq i feil kjerefelt for a krysse over i det riktige kjerefelt tett pa
krysset. Det sees eksempler pa dette i figur 30 og figur 31.

Figur 30. Bilister som har feil plassering i kryss 3 og derfor blokkerer det
midtstilte sykkelfeltet (Foto: M. Sgrensen).
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Figur 31. Bilister som har feil plassering i kryss 5, og derfor blokkerer det
midtstilte sykkelfeltet (Foto: M. Sgrensen).

Denne atferden farer til at bilene blokkerer det midtstilte sykkelfeltet. Det gir
darligere fremkommelighet for syklistene, og det gker risikoen for konflikter og
ulykker. Det gjelder bade sykkel-bil konflikter og bil-bil konflikter. I kryss 5 ble
det eksempelvis observert flere slike bil-bil konflikter.

Opphopning i kjgrefelt

I rushtiden i kryss 1 og kryss 5 ble det registrert flere tilfeller med lang bilka, som
var lengre enn hgyresvingsfeltet. Det betyr, som det sees eksempler pd i figur 32,
at hgyresvingende biler i noen tilfeller blokkerer det midtstilte sykkelfeltet. | kryss
1 farte det til en rekke konflikter mellom sykler og biler.

iy
m i kryss 2 og 3 (Foto: M. Sgrensen).

Figur 33. Bilka i kjarefelt for kjgring rett fre

I kryss 2 og 3 ble det i rushtiden noen ganger observert sa lang ke av biler som
skal rett frem at bilkeen sperrer for biler som skal til hgyre. Som det sees i figur
33 betyr det at noen hgyresvingende biler og busser i kryss 2 velger a kjare forbi
bilkgen pa hayre side i sykkelfeltet. I kryss 3 velger noen bilister a kjgre over
kantstein for & komme forbi. Slik atfred lager store problemer for syklistene og
kan lett fare til konflikter hvis bilistene overser en syklist som kommer bakfra.
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Gateparkering

| kryss 3 er det registrert flere biler, sarlig drosjer og varebiler, men ogsa
privatbiler og lastebiler som stanser ved kantstein for a avlevere eller hente post,
varer eller personer, se figur 34.

Slik stans ved fortauskant kan gi farlige situasjoner. To av fire observerte
konflikter mellom sykkel og bil i kryss 3 skjedde i forbindelse med stansing ved
fortauskant. Stansede biler betyr blant annet at hgyresvingende biler farst kan
svinge inn i hgyresvingsfelt mye tettere pa selve krysset og er ngdt til i starre eller
mindre grad a kjere i det midtstilte sykkelfeltet.

Figur 34. Biler som stanser ved kantstein pa hgyre side av vegen i kryss 3. Begge
biler stanser ulovlig, pa henholdsvis omrade med *’stopp forbudt™ og i feil retning
(Foto: M. Sgrensen).

U-svinger

I kryss 3 er det ogsa observert mange, isar drosjer, men ogsa varebiler og
privatbiler som foretar ulovlig u-sving i Ullevalsveien, se figur 35. Det er en
relativ komplisert handling, der bilisten skal vaere oppmerksom pa mye og der
bade midtstilt sykkelfelt og noen ganger ogsa fortau krysses. Det kan derfor fgre
til farlige situasjoner, hvis det kommer en sykkel i det midtstilte sykkelfeltet.

= \- T - c PR S )
3 g

Figur 35. Drosje som gjer en ulovlig u-sving midt i vegen og deretter far feil
plassering i krysset (Foto: M. Sgrensen).

U-svingning og stansing ved kantstein betyr ogsa at bilisten ikke alltid far plassert
seg riktig i kjarefeltet hvis de skal rett frem, og de kan komme til & blokkere det
midtstilte sykkelfeltet.

Rushtidstrafikk

Som det fremgar av forrige avsnitt er det i kryss 1 og kryss 2 nermest en kaotisk
trafikkavvikling i rushtiden. For kryss 1 henger dette sammen med at det om
ettermiddagen er sd mange biler pa Ullernchausseen, at det bare avvikles 1-2 biler
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fra hgyresvingsfeltet pa Monolitveien pr. omlgp. | kryss 2 henger det sammen
med at sidevegen, Tasenveien, er svaert nar krysset. De fleste av de registrerte
konfliktene som involverer syklister, har skjedd under denne kaotiske
trafikkavviklingen i rushtiden. Det er naturlig at det er flest konflikter nar det er
mest trafikk og det mest uoverskuelige trafikkbildet. At det skjer sapass mange
konflikter i disse situasjonene gir likevel grunn til a stille spgrsmal om midtstilt
sykkelfelt er det mest velegnede sykkeltiltaket, eller om det er annen
kryssutforming som er mer velegnet i slike kryss. Dette drgftes i kapittel 9.1.

7.8 Vegkantundersgkelse

I vegkantundersgkelsen ble syklistene som ikke syklet midt i vegen i kryss 5 og
kryss 6 uten midtstilt sykkelfelt, spurt om de ville endret atferd og begynt a sykle
midt i vegen hvis midtstilt sykkelfelt ble merket opp. Tabell 57 viser syklistenes
svar pa dette spgrsmalet.

Tabell 57. Antall og andel respondenter blant dem som syklet pa fortau, pa hgyre
vegside eller pa venstre vegside som vil sykle i midtstilt sykkelfelt hvis det ble
oppmerket i kryss 5 og 6, og hvor mange som faktisk begynte & sykle i det
midtstilte sykkelfeltet i kryss 5 etter at det ble oppmerket.

Ja Nei Vet ikke | alt
Kryss 5, uten (uttalt) 15 (71 %) 6 (29 %) 0 21
Kryss 6 uten (uttalt) 9 (45 %) 6 (30 %) 5 (25 %) 20
| alti kryss 5-6 uten (uttalt) 24 (59 %) 12 (29 %) 5(12 %) 41
Kryss 5 med (faktisk) 12 (75 %) 4 (25 %) - 16

TQI rapport 1095/2010

I kryss 5 og kryss 6 angir henholdsvis 71 % og 45 % at de vil endre atferd og
benytte det midtstilte sykkelfeltet. Den samlede andel er dermed 59 %. Det er en
omkring en tredjedel som fremdeles vil sykle pa fortauet eller pa hayre side selv
om midtstilt sykkelfelt merkes opp.

Etter oppmerking av midtstilt sykkelfelt i kryss 5 er syklistene pa tilsvarende vis
blitt spurt hvordan de syklet i farsituasjonen og om de har endret atferd. Blant de
16 syklistene som i farsituasjonen syklet pa fortauet var det 12 som var begynt a
sykle midt i vegen etter oppmerking av sykkelfeltet. En av fire sykler dermed
fremdeles pa fortauet. Det er ingen som svarer at de er begynt a sykle pa fortauet
fremfor midt i vegen etter det midtstilte sykkelfelt er anlagt. Disse faktiske
endringer svarer til det som respondenter i fgrsituasjonen sa de ville gjare.

Bade uttalte endringer i kryss 5 og 6 og faktiske endringer i kryss 5 bar tas med
forbehold da de er basert pa sma tall. | tillegg gjelder det at det i ettersituasjonen i
kryss 5 er foretatt vesentlig feerre intervjuer med personer som syklet pa fortauet.

7.9 Sammenfatning

Vurderingen av hvilken effekt midtstilt sykkelfelt har for syklistenes atferd er
primaert basert pa observasjonsstudier av 2.352 syklister i seks kryss, men ogsa
litteraturstudie av utenlandske undersgkelser og spgrreundersgkelse blant 388
syklister i fem kryss.
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Syklisters atferd i forbindelse med midtstilte sykkelfelt er tidligere bare indirekte
undersgkt i én studie fra England og én studie fra USA. Begge studiene finner at
de fleste av syklistene bruker og plasserer seg riktig i det midtstilte sykkelfeltet.

For og etter midtstilt sykkelfelt

Det har bare veert mulig a foreta en far- og etter analyse for kryss 5. Dette utgjer
derfor den mest sentrale del av vurderingen. Tabell 58 viser viktigste resultatene.

Tabell 58. Hovedresultater av fgr- og etter analyse for kryss 5. * angir at forskjell
i krysset far og etter er signifikant (p<0,05).

Atferd For  Etter Virkning
Syklister som skal rett frem som sykler midt i vegen* 64% 76% Positiv
Syklister som skal rett frem som sykler pa fortau 17% 23 % Negativ
Syklister som skal til hgyre som sykler midt i vegen* 10% 20% Negativ
Syklister som skal til venstre som sykler midt i vegen* 14% 39% Positiv
Syklister som sykler midt i vegen som krysser via gangfelt* 6 % 0% Positiv
Andel bilister som viker for sykler i vikesituasjon 5% 92 % Positiv
Syklister som sykler mot radt 72% 6,7 % Liten, positiv
Syklister midt i vegen som sykler mot radt 9,0% 8,4 % Liten, positiv

Andel som vil begynne & sykle midt i vegen hvis sykkelfelt

o 0 .
oppmerkes (spgrreundersgkelse i kryss 5-6) 59% 75% Positiv
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Det ser ut til at midtstilt sykkelfelt har en positiv effekt pa de fleste viktige
analyseparametre. Andelen som skal rett fram og som ikke sykler midt i vegen er
redusert, andelen som sykler via gangfeltet fra midt i vegen er redusert, bilistene
er blitt flinkere til & vike for syklistene og andelen som sykler mot rgdt er redusert
litt. Tiltaket ser imidlertid ut til & ha negativ effekt pa andelen som bruker fortau
og andelen som svinger til hgyre fra midtstilt sykkelfelt.

Disse effektene skal ogsa tas med forbehold, da det bare er tale om
korttidseffekter i ett enkelt kryss. Langtidseffektene kan vare annerledes og
effektene i andre kryss kan ogsa veere annerledes.

I tillegg til observasjonsstudien er syklistene ogsa blitt spurt om de vil endre
atferd som faglge av oppmerkingen. Blant dem som ikke sykler midt i vegen i
kryss 5 og 6 uten midtstilt sykkelfelt var i alt 59 % som oppga at de vil endre
atferd og sykle midt i vegen, hvis midtstilt sykkelfelt ble oppmerket. Etter at
midtstilt sykkelfelt ble anlagt i kryss 5 var det faktisk 75 % av de som tidligere
hadde syklet pa fortauet som hadde begynt & bruke det midtstilte sykkelfeltet.

Med og uten midtstilt sykkelfelt

De viktigste resultater av sammenligningen av syklistenes atferd i kryss 1-5 med
midtstilt sykkelfelt og kryss 5-6 uten midtstilt sykkelfelt er sammenfattet i tabell
59. Kryssene er ikke valgt med henblikk pa a foreta en slik sammenligning, sa
resultatene skal tas med forbehold, da forskjellig atferd ogsa kan forklares med
andre forskjeller i kryssutforming og trafikk.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 69
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Midtstilt sykkelfelt i Oslo

Tabell 59. Syklisters atferd i kryss med og uten midtstilt sykkelfelt.

Atferd Uten Med
Syklister som skal rett frem som sykler midt i vegen 76 % 83 %
Syklister som skal til hgyre som sykler midt i vegen 9% 7%
Syklister som sykler midt i vegen som krysser via gangfelt 2% 3%
Andel bilister som viker for sykler i vikesituasjon 48,7 % 52,5 %
Syklister som sykler mot radt 5% 9%
Syklister midt i vegen som sykler mot radt lys 5% 11 %

TQI rapport 1095/2010

Det ser ut til at de fleste syklister klarer a plassere seg riktig i det midtstilte
sykkelfeltet, men det er likevel 17 % og 7 % av dem som skal henholdsvis rett
frem og til hayre som har feil” plassering. De som sykler i midtstilt sykkelfelt og
som skal svinge til hayre har desidert feil og uhensiktmessig plassering, og denne
andelen bgr veere nermere null. Andelen som benytter fortauet nar de skal rett
frem i krysset vil derimot ikke kunne bli null, da denne gruppen blant annet
omfatter “svake” syklister som barn og eldre som uavhengig av sykkelanlegg
alltid vil velge a sykle pa fortauet sa fremt det er lov.

Sammenligning av kryss 1-4 og kryss 5

Atferd i kryss 5, som har hatt midtstilt sykkelfelt i kort tid er sammenlignet med
atferd i kryss 1-4, som har hatt midtstilt sykkelfelt i lang tid. Sammenligningen sir
ikke noe om kort- og langtidseffekten, da forskjeller ogsa kan skyldes ulik
utforming og trafikk i kryssene. Sammenligningen kan likevel veere interessant.
De viktigste resultater er sammenfattet i tabell 60.

Tabell 60. Viktigste resultater av sammenligning av atferd i kryss 5 som har hatt
midtstilt sykkelfelt i kort tid og kryss 1-4 som har hatt midtstilt sykkelfelt i lang tid.

Atferd Kryss 5 Kryss 1-4
Syklister som skal rett frem som sykler midt i vegen 76 % 84 %
Syklister som skal rett frem som sykler pé fortau 23 % 11 %
Syklister som skal til hgyre som sykler midt i vegen 20 % 3%
Syklister som skal til venstre som sykler midt i vegen 39 % 20 %
Syklister som sykler midt i vegen som krysser via gangfelt 0% 3%
Andel bilister som viker for sykler i vikesituasjon 92 % 42 %
Syklister som sykler mot radt 6,7 % 9,0 %
Syklister midt i vegen som sykler mot radt 8,4 % 11,9 %

Tl rapport 1095/2010

Andelen som ikke sykler i det midtstilte sykkelfeltet nar de skal rett frem, andelen
som sykler pa fortauet og andelen som sykler i det midtstilte sykkelfelt selv om de
skal til hgyre er mindre i kryss 1-4 enn i kryss 5. Derimot er andelen som sykle fra
midtstilt sykkelfelt til gangfelt, andelen som sykle mot rgdt og andelen av bilister
som ikke viker for syklister ved en flettesituasjon hgyere.
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Andre trafikantgruppers atferd

Fokus i dette prosjektet er syklistenes atferd. Det er imidlertid ogsa gjort
supplerende observasjoner av andre trafikantgruppes atferd, som er relevante a ta
med i denne vurderingen av om, hvor og hvordan midtstilt sykkelfelt med fordel
kan brukes i norske bykryss.

De viktigste observasjonene er at motorkjeretey i flere tilfeller misbruker og
blokkerer det midtstilte sykkelfeltet i flere av kryssene. Det gjelder ved falgende
tilfeller:

Motorsykler og i fa tilfeller biler og busser som forbikjarer bilkg i midtstilt
sykkelfelt

Opphopning i hayresvingsfelt

Opphopning i kjerefelt til rett frem kjering

Sen innkjearing i hayresvingsfeltet ved hgyresving

Biler som skal rett frem, men som har plassert seqg feil i hayresvingsfeltet

Hgyresvingende lastebiler og busser som er ngdt til a bruke midtstilt
sykkelfelt for & kunne svinge

Ulovlig stansing ved fortauskant
Ulovlig u-vendinger over midtstilt sykkelfelt.

Denne atferd kan bade medfare redusert fremkommelighet, sikkerhet og
trygghetsfalelse for syklistene.
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8 Syklistenes fremkommelighet

Effekten av midtstilt sykkelfelt pa syklisters fremkommelighet er ikke systematisk
undersgkt i dette prosjektet. De gjennomfarte studier i dette prosjektet gir likevel
noe informasjon om denne effekten. Disse funn beskrives i det falgende.

8.1 Utenlandske studier

Den australske sykkelhandboken (Austroads, 1999) beskriver at tiltaket gjer det
mulig for syklister a passere en eventuell bilkg i krysset. Dette kan forbedre
fremkommeligheten for syklister og angis som et av formalene med tiltaket.

| falge Celis (2002) kan tiltaket gi bedre fremkommelighet for motorkjgretay
fordi man unngar at syklister som skal rett frem sperrer for hgyresvingende
kjeretay. Pa den annen side kan tiltaket fare til plassproblemer for store kjaretay.

Ingen av de gjennomgatte effektstudiene har undersgkt effekten av midtstilt
sykkelfelt pa fremkommeligheten for syklister eller motorkjaretay.

8.2 Observasjonsstudie

| observasjonsstudien er det ikke direkte observert eller malt om syklistene far
bedre fremkommelighet med midtstilt sykkelfelt i form av eksempelvis hgyere
fart eller feerre stopp. Undersgkelse gir likevel noe informasjon om hvilken effekt
tiltaket kan tenkes & ha pa syklistenes fremkommelighet.

Som beskrevet i forrige kapittel er det indikasjoner pa at midtstilt sykkelfelt pa
lang sikt far flere til & sykle i kjgrebanen fremfor pa fortauet. Dette vil vanligvis
forbedre disse syklisters fremkommelighet fordi de kan holde hgyere fart i
vegbanen enn pa fortauet.

Som beskrevet i kapittel 7.7 misbruker andre trafikanter noen ganger det midtstilte
sykkelfeltet slik at de blokkerer syklistenes bruk av sykkelfeltet, med redusert
fremkommelighet som falge for syklistene. Men slike "blokkeringer” vil ogsa ofte
finne sted uten at midtstilt sykkelfelt er anlagt. Det midtstilte sykkelfeltet
reduserer med andre ord sannsynligvis ikke syklistenes fremkommelighet pa
grunn av feil atferd fra andre trafikantgrupper i forhold til hvis det ikke var noe
midtstilt sykkelfelt.

8.3 Vegkantundersgkelse

Respondentene er ikke direkte spurt om de mener tiltaket gir forbedret
fremkommelighet for syklister. Sparreundersgkelsen gir likevel noe informasjon
om hvilken effekt tiltaket kan ha pa fremkommelighet.

Blant syklistene som ikke sykler midt i vegen i kryss uten midtstilt sykkelfelt sier
59 % at de ville endret atferd og brukt midtstilt sykkelfelt hvis det ble oppmerket.
I kryss 5 var det faktisk ogsa sveert mange av dem som syklet pa fortauet i
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farsituasjonen som var begynt a sykle i kjgrebanen etter at det midtstilte sykkelfelt
var blitt oppmerket. Som beskrevet vil dette vanligvis forbedre disse syklisters
fremkommelighet & sykle pa kjgrebanen.

I den supplerende del av spgrreundersgkelsen er det ni syklister som angir at det
midtstilte sykkelfelt forbedrer syklistenes rettigheter og fremkommelighet. Det er
ogsa fire syklister som angir at midtstilt sykkelfelt lgser problemet med parkerte
biler i sykkelfeltet og problemer med grus, sann og sng i sykkelfelt som anlegges
pa hayre side av vegen. Dette kan ogsa gi forbedret fremkommelighet.

8.4 Sammenfatning

| dette prosjektet er det ikke mulig & gi en endelig vurdering av midtstilt
sykkelfelts effekt pa syklisters fremkommelighet, men under forutsetning av at
andre motorkjeretay ikke i vesentlig omfang misbruker sykkelfelt er det tenkelig
at tiltaket kan medvirke til & forbedre syklistenes fremkommelighet. Det kan
forklares med at det gir mulighet for syklister a kjare forbi en eventuell bilke og
far flere til & sykle i vegbanen der de kan holde hgyere fart enn pa fortauet.
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9 Hvor og hvordan bgr midtstilt
sykkelfelt anlegges

| dette kapittelet dragftes og beskrives det hvor og hvordan midtstilt sykkelfelt med
fordel kan oppmerkes. Denne gjennomgang er primart basert pa anbefalinger fra
utenlandske sykkelhandbgker, men ogsa pa funn fra observasjons- og
vegkantundersgkelsen.

9.1 Hvor kan midtstilt sykkelfelt brukes?

9.1.1 Utenlandske anbefalinger

| de gjennomgatte utenlandske sykkelhandbgker er det anbefalt hvor midtstilt
sykkelfelt med fordel kan brukes. Disse anbefalinger er samlet i tabell 61.

Tabell 61. Anbefalinger i utenlandske sykkelhandbgker om hvor tiltak kan brukes.

Land

Hvor

DK

— By

— Store og komplisert signalkryss

— Ikke i sma kryss, da tiltak er plasskrevende
— Fart: 30-50 km/t

NL

_ By
— Gate med sykkelfelt eller veg
— Ved mange konflikter mellom biler og sykler

DE

— By
— Signalkryss med hgyresvingsfelt

UK

_ By
— Signalkryss med venstresvingsfelt (hayresvingsfelt)
— Ved lav fart far kryss pa kryssingsareal

us

— By
— Signalkryss med hgyresvingsfelt
— Gate med sykkelfelt eller veg

CA

— By

— Signalkryss med hgyresvingsfelt
— Gate med sykkelfelt eller veg

— lkke ved dobbelt hgyresvingsfelt

AU/ Nz

_ By

— Signalkryss med hgyresvingsfelt

— Gate med sykkelfelt eller veg

— lkke mer enn ett kjgrefelt mellom sykkelfelt og kantstein

— Kan bade brukes i kryss der det er gateparkering far og etter, og i
kryss der det ikke er gateparkering tett pa krysset

TQI rapport 1095/2010
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Alle sykkelhandbgkene anbefaler altsa at midtstilt sykkelfelt med fordel kan
brukes i kryss i by, kryss med signalregulering og kryss med hayresvingsfelt for
biler. | tillegg forutsettes det at det er anlagt sykkelfelt eller sykkelveg pa
strekningen far krysset. Tiltaket er primaert blitt beskrevet og anbefalt for X-kryss,
men vil formodentlig ogsa kunne brukes pa primer veg i T-kryss med
hagyresvingsfelt for biler.

Midtstilt sykkelfelt er pa den ene side velegnet i store og kompliserte kryss, da det
hjelper syklistene med & plassere seg riktig i krysset. P& den annen side ma krysset
ikke veaere sa stort at det er mer en ett hgyresvingsfelt for bilene. Kryssene ma
heller ikke veere for sma, da et midtstilt sykkelfelt for sykler krever ekstra plass.

Danske og engelske sykkelhandbgker anbefaler at tiltaket ikke benyttes i kryss
med hgy fart pa kryssingsarealet far krysset. | den danske handboken angis det
eksplisitt at farten maksimalt kan vaere 50 km/t og gjerne 30 km/t.

Endelig kan tiltaket med fordel brukes der det er mye sykkeltrafikk som skal rett
frem og hgyresvingende biltrafikk, og hvor det er mange konflikter mellom disse
sykler og biler.

Alternativer til bruk av midtstilt sykkelfelt er enten a fjerne hgyresvingsfeltet eller
a anlegge en rundkjering (Serensen, 2009c¢).

9.1.2 Observasjonsstudier og spgrreundersgkelse

Observasjonsstudiene og sparreundersgkelsen gir grunn til & stille spgrsmal ved
om bruken av midtstilt sykkelfelt er hensiktmessig i falgende krysstyper:

— Kryss med kaotisk trafikkavvikling i rushtiden
— Kryss som inngar i en skoleveg

— Kryss, der det er en sideveg tett pa krysset hvor midtstilt sykkelfelt skal
oppmerkes.

Det farste punktet omhandler kryss 1. Her er det en kaotisk trafikkavvikling i
rushtidstrafikken om ettermiddagen, og de fleste konfliktene i dette krysset er
registret pa dette tidspunktet. At det skjer relativt mange konflikter i disse
situasjonene gir grunn til a reise sparsmalet om midtstilt sykkelfelt er det mest
velegnede sykkeltiltaket eller om det er andre kryssutforminger som er mer
velegnet i slike kryss. Et hovedproblem er at oppmerkingen i liten grad blir
respektert av de andre trafikantgruppene i situasjoner med kaotisk
trafikkavvikling.

Det er ikke umiddelbart mulig a gi et generelt svar pa om midtstilt sykkelfelt bar
brukes i slike kaotiske kryss, og det ber gjares konkrete vurderinger for hvert
enkelt krysset.

Denne betenkeligheten ved & bruke midtstilt sykkelfelt i kryss med kaotisk
trafikkavvikling kan stride mot anbefalingen i den danske sykkelhandboken om at
tiltaket er velegnet i kompliserte kryss. Denne uoverensstemmelsen kan henge
sammen med hvordan tiltaket blir brukt og respektert. Hvis oppmerkingen blir
respektert ogsa nar det er mye trafikk, kan den med fordel brukes i kompliserte
kryss. Det er i situasjoner der det ikke respekteres at det kan stilles spgrsmal ved
bruken.
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Det andre punktet er ogsa basert pa observasjoner og sparreundersgkelse i kryss 1.
Krysset inngar i en skoleveg der det er mange skolebarn som sykler hjem fra
skolen om ettermiddagen. For det farste sier flere foreldre til skolebarn i
vegkantundersgkelsen at tiltaket ikke er velegnet for skolebarn. For det andre er
det observert at de fleste barnene ikke bruker det midtstilte sykkelfeltet. For det
tredje er det observert at omkring en tredje del av de barn som bruker det
midtstilte sykkelfelt bruker det feil, idet de sykler gjennom krysset via gangfeltet.

Det er iser det siste punktet som er problematisk, fordi slik feil bruk av det
midtstilte sykkelfeltet kan fore til farlige situasjoner. | vurderingen av om midtstilt
sykkelfelt skal merkes opp i et konkret kryss bgr dette aspektet innga, og hvis det
er mange skolebarn, bgr det overveies om det finnes andre lgsninger som er bedre
egnet for skolebarn.

Det siste punktet omhandler kryss 2. Her er det registrert mange konflikter i
forbindelse med Tasenveien som er en sideveg far kryss 2 plassert akkurat der
syklistene skal sykle fra sykkelfeltet pa hgyre vegside til det midtstilte
sykkelfeltet. Det er ogsa mange av de spurte syklistene i krysset som papeker at
denne utforming er problematisk.

At det er sidevegstrafikk samme sted som syklistene skal krysse kjarefeltet til det
midtstilte sykkelfeltet er uhensiktsmessig og bgr unngas. Den beste lgsningen er a
flytte sidevegen lenger vekk fra krysset, men hvis det ikke er mulig bar det
overveies om det finnes andre og bedre lgsninger for syklistene.

9.2 Hvor mange kryss bgr ha midtstilt sykkelfelt?

Nye typer av vegoppmerking, som midtstilt sykkelfelt, kan i farste omgang veere
vanskelig a forsta for bade bilister og syklister. Dermed risikerer man at tiltaket
ikke brukes som tiltenkt, og at tiltaket far darligere effekt enn forventet. For a
unnga dette er det viktig at slike nye tiltak implementeres i et visst antall for at
bade syklister og bilister venner seg til tiltaket og "laerer” a bruke det nye tiltaket
som tiltenkt (Serensen, 2010c, d).

Det er ikke umiddelbart mulig & anbefale hvor mange midtstilte sykkelfelt som
konkret bgr merkes opp for eksempel i Oslo. Det vurderes imidlertid at det pa
navaerende tidspunkt er for fa kryss med midtstilt sykkelfelt i Oslo til at tiltaket
oppnar sin optimale effekt i forhold til a forbedre forholdene for syklistene.

Anbefalingen om at det bar veere flere kryss med midtstilt sykkelfelt i
eksempelvis Oslo, underbygges av de gjennomfgarte studiene. For det farste
beskriver Krag (2003) pa bakgrunn av en erfaringsstudie at syklister etter hvert vil
venne seg til & bruke det midtstilte sykkelfelt med gkt trygghet som falge. For det
andre papeker 13 av de spurte syklister at oppmerking av midtstilt sykkelfelt
krever tilvenning, og at tiltaket farst vil fa en positiv effekt nar det er blitt benyttet
i flere kryss, og bilister og syklister har laert & bruke feltet riktig. For det tredje
viser sparreundersgkelsen at det er de syklistene som sykler mest i kryssene som
er mest trygge og tilfredse med tiltaket, noe som kan forklares med at de er blitt
vant til denne oppmerkingen.
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9.3 Hvordan skal midtstilt sykkelfelt oppmerkes?

9.3.1 Oppmerking

| de gjennomgatte utenlandske sykkelhandbgker er det anbefalt hvordan midtstilt
sykkelfelt bgr oppmerkes. Disse anbefalinger er samlet i tabell 62.

| figur 36 — figur 43 illustreres disse anbefalingene fra Danmark, Nederland,
Tyskland, USA, Canada og Australia.

Tabell 62. Anbefalinger i sykkelhdndbgker om hvordan sykkelfelt skal oppmerkes.

Land Hvordan midtstilt sykkelfelt skal oppmerkes

DK —  Minimum 1,5 m bredt
— Kan suppleres med felt i kryss
— Kan males med annen farge (bla) og suppleres med sykkelsymbol
— Kryssingsareal kan oppmerkes med stiplet skillelinje og sykkelsymbol
— Kan suppleres med sykkelfelt til hgyre for kryss

NL —  Sykkelfelt bar fortsette i krysset
— Sykkelfelt kan inkluderes i hgyresvingsfelt
— Normal bredde pa sykkelfelt

DE —  Sykkelfelt bar fortsette i krysset
— Kan suppleres med sykkelfelt i hgyresvingsfelt og sykkelfelt til hayre for
venstresvingsfelt
— Kan males med annen farge (red)
— Kan avsluttes med fremtrukket stopplinje eller sykkelboks

UK — Erstatte/supplere sykkelfelt i vegside
—  Kort, sa bilers kryssing av sykkelfelt skjer med lav fart, men sykkelfelt skal
starte for venstresvingsfelt
— Kan oppmerkes med annen farge (grenn eller rad)
— Kan avsluttes med sykkelboks

us — Sykkelfelt ber fortsette i krysset
— Kan suppleres med separat svingfelt for sykler
— Kryssingsareal kan oppmerkes med stiplet skillelinje eller uten linje
— Kryssingsareal bar veere 30-60 m
— Biler har vikeplikt ved kryssing. Dette bar skiltes

CA —  Sykkelfelt bar ikke men kan fortsette i krysset
— Kryssingsareal kan oppmerkes med stiplet skillelinje eller uten linje og bla
farge

— Kryssingsareal bar slutte 15 m far kryss
— Biler har vikeplikt ved kryssing. Dette kan skiltes
— | sma kryss kan sykkelsymbol og piler benyttes.

AU/NZ — Minimum 1,5 m bredt
—  Sykkelfelt ber ikke oppmerkes i kryss
— Kryssingsareal kan oppmerkes med stiplet skillelinje
— Kan suppleres med hgyresvingsfelt og venstresvingsfelt for sykler
— Kan utformes sa bade sykler og biler kan krysse kjgrefeltet til den andre
trafikantgruppen

Tl rapport 1095/2010
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ai: Starre enn 2,75-3,00 m
az: 3,00-3,25 m

b: Normal bredde for sykkelfelt/veg

L+: Variabel lengde

Lo: 5-7 ganger starre enn a;.

Figur 36. Anbefalt oppmerking av midtstilt sykkelfelt i Nederland (CROW, 2007).

B
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Figur 37. Anbefalt oppmerking av midtstilt sykkelfelt i Tyskland (Hrsg, 1995).

Figur 38. Forslag til oppmerking av Figur 39. Midtstilt sykkelfelt etter
midtstilt sykkelfelt i Danmark (Celis, 2002).  parkering i USA (Wisconsin De-
partment Of Transportation, 2004).

. Right-tum-only lane b Parking lane int right-tum-anly lane . Right-turn-anly lane

Figur 40. Anbefalt oppmerking av midtstilt sykkelfelt i USA (AASHTO, 1999).

i S
Figur 41. Anbefalt oppmerking av midtstilt sykkelfelt i Australia (NSW, 2005).
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Figur 42. Oppmerking av midtstilt sykkelfelt i USA (City of Chigago, 2008).
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Figur 43. Forslag til oppmerking og skilting av midtstilt sykkelfelt i Canada, nar
det ikke er plass til et separat felt for sykler (Moores, 2008).
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| de australske handbgkene deles kryss opp i falgende seks deler:
1. Strekning mellom kryss 4. Venteomrade
2. Overgang til midtstilt sykkelfelt 5. Gjennom krysset
3. Frem til krysset 6. Fra krysset.

| det fglgende tas det utgangpunkt i denne maten a dele opp kryss pa. Punkt 1 og 6
som omfatter strekning mellom kryss og fra krysset er ikke tatt med.

Overgang til midtstilt sykkelfelt
Falgende er anbefalt i sykkelhandbgkene for overgang til midtstilte sykkelfelt:

— Kiryssingsarealet kan enten utformes og merkes opp slik at syklister skal
krysse kjarefeltet for biler eller at biler skal krysse sykkelfeltet.

— | situasjonen der biler skal krysse sykkelfeltet bar det skiltes at bilene har
vikeplikt for syklistene.

— Kiryssingsarealet kan merkes med stiplet skillelinje, med sykkelsymbol, med
piler og med farget belegg eller uten linje.

— Kiryssingsarealet bgr veere 15-60 m langt.

— Kryssingsarealet bgr ikke starte sa langt fra krysset at kryssingen skjer med
biler i hgy fart, men bgr samtidig starte senest nar hgyrefelt begynner.

— Kiryssingsarealet bgr avsluttes minimum 15 m far krysset.

Frem til krysset
For strekningen frem til krysset er fglgende blitt anbefalt:

— Sykkelfeltet bgr ha vanlig bredde. Det vil si at det minimum ber veere 1,5 m
bredt.

— Sykkelfeltet markeres vanligvis med fullt opptrukne sperrelinjer, eventuelt
supplert med sykkelsymbol, piler og/eller med farget belegg.

Venteomrade
For venteomradet har sykkelhandbgkene falgende anbefalinger:

— Sykkelfelt kan bade avsluttes med en vanlig stopplinje, en fremtrukket
stopplinje, som ogsa betegnes som en tilbaketrukket stopplinje eller en
sykkelboks. De ulike oppmerkinger beskrives i kapittel 9.3.4.

— En eventuell sykkelboks kan ha sykkelsymboler og farget belegg.

Gjennom krysset
For strekningen gjennom krysset er fglgende blitt anbefalt:

— Noen handbgker anbefaler at sykkelfelt bar oppmerkes gjennom selve
krysset, mens andre beskriver at det ikke er ngdvendig.

— Oppmerking av sykkelfelt i krysset er iser ngdvendig i store og kompliserte
kryss og for a unnga at bilistene kjerer i arealet som er tiltenkt syklistene.

— Gjennom selve krysset kan sykkelfeltet merkes med stiplet skillelinje, med
sykkelsymbol, med piler og med farget belegg.
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Alternativ oppmerking

Som beskrevet i kapittel 9.1 kan midtstilt sykkelfelt bare brukes i kryss som er sa
store at de har plass til slik oppmerking. Det er imidlertid ikke utenkelig at
midtstilt sykkelfelt ogsa kan veaere et relevant tiltak i sma kryss der det i
utgangpunktet ikke er plass til denne oppmerking.

Moores (2008) har beskrevet et forslag til oppmerking og skilting av midtstilt
sykkelfelt, nar det ikke er plass til et separat sykkelfelt for syklene. Dette forslaget
er vist i figur 43.

Det er ikke funnet noen evalueringer av denne oppmerking av midtstilt sykkelfelt,
sa det er uvisst om oppmerkingen har tilsvarende positive effekt som "vanlig”
oppmerket midtstilt sykkelfelt. Slik oppmerking ber ikke brukes som
standardlgsning i Norge inntil det er dokumentert at den har en positiv effekt.

Syklistenes meninger om oppmerking

Respondentene i sparreundersgkelsen er ikke direkte spurt om hvordan de mener
midtstilt sykkelfelt bar merkes opp. | den siste delen av spgrreundersgkelsen, der
respondentene hadde mulighet for 8 komme med supplerende kommentarer, var
det likevel over 30 syklister som tilkjennega ulike meninger om hvordan
sykkelfeltet bar oppmerkes.

Ni syklister sier at sykkelfeltet bgr merkes opp hele vegen frem til krysset, og fem
syklister sier at oppmerkingen av sykkelfeltet ogsa bar fortsette gjennom selve
Krysset.

Fire syklister sier at oppmerkingen av det midtstilte sykkelfeltet generelt ber veere
mer tydelig. Fire andre syklister mener at sykkelfeltet bar merkes med farget
belegg for a gke synligheten og to syklister ansker mer bruk av sykkelsymboler i
det midtstilte sykkelfeltet. To syklister gnsker bedre og mer skilting av
sykkelfeltet, og tre syklister foreslar enda tydeligere atskillelse i form av mer
fysiske tiltak som eksempelvis en form for rulleriller.

To syklister gnsker at midtstilt sykkelfelt bar kombineres med sykkelboks, og to
andre syklister papeker at det er viktig at det midtstilte sykkelfeltet er bredt.

Disse kommentarer stemmer generelt overens med anbefalingene i de
gjennomgatte sykkelhandbgker og andre generelle anbefalinger om hvordan
sykkelfelt bar merkes (Sgrensen 2009c, 2009d, 2010c, 2010d).

9.3.2 Skilting

Det midtstilte sykkelfelt i Middelthunsgate i kryss 5 er skiltet med en ny form for
skilt. Dette skiltet er vist i figur 44. Det er ikke foretatt en systematisk
gjennomgang av hvilke skilt som benyttes i forbindelse med midtstilt sykkelfelt i
de ulike land, men som det sees av figur 45 benyttes lignende skilting i blant annet
USA.. Den nye norske skiltingen anbefales ogsa brukt fremover.

Fire av de fem analysekryss med midtstilt sykkelfelt er utformet slik at det er bilen
som skal skifte retting fra kjgrefeltet beregnet til kjering rett frem til
hagyresvingsfeltet, og dermed skal vike for eventuelle syklister. | disse fire
kryssene er det imidlertid bare i litt over halvparten av tilfellene med vikesituasjon
at bilistene viker. For & gke denne andelen bar det overveies om oppmerkingen av
midtstilt sykkelfelt med fordel kan suppleres med et skilt som illustrerer
vikepliktsforholdene. Figur 46 viser eksempel pa et slikt skilt fra USA.
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Figur 46. Skilting av vikepliktsforhold ved midtstilt sykkelfelt i USA (Durham
City, 2006, City of Portland 1999).

Figur 47 viser eksempel pa den
vanlige skiltingen av sykkelfelt i
Norge. Dette skiltet illustrerer at
syklisten skal sykle til hgyre for
motorkjgretayenes kjgrefelt.

Dette er vanligvis korrekt, men ved
midtstilt sykkelfelt er sykkelfeltet
ogsa til venstre for ét av bilenes
kjarefelt. Skiltet er derfor til en viss
grad villedende snarere enn veileden-
de, og det kan derfor drgftes om det er

hensiktsmessig & bruke et slikt skilti  Figur 47. Skilting av sykkelfelt i kryss 1
forbindelse med midtstilt sykkelfelt. (Foto: M. Sgrensen).

9.3.3 Dirift og vedlikehold

En gjennomgang av utenlandske studier av ulike oppmerkingstiltak for sykler i
bykryss viser at lgpende vedlikehold av oppmerkingen er avgjerende for a oppna
en god effekt. Slik sykkeloppmerking i bykryss kan fort bli slitt og utydelig og
miste sin effekt (Sgrensen, 2010c, 2010d).
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Figur 48 viser eksempler pa oppmerking av sykkelsymbol i det midtstilte
sykkelfeltet i fire av fem analysekryss med midtstilt sykkelfelt. Man ser at
oppmerkingen av sykkelsymbolene i disse fire kryssene er veldig slitt. Dette er
problematisk, for god sykkeloppmerking er viktig for & fa god effekt av tiltaket og
seerlig viktig nar nye typer av sykkeloppmerking som midtstilt sykkelfelt innfares.
Det var bare i kryss 2 at oppmerkingen ikke var nedslitt.

Figur 48. Oppmerking av sykkelsymbol og linjer i midtstilt sykkelfelt i kryss 1, 3, 4
og 5. Oppmerkingen i kryss 5 er bare % ar gammel (Foto: M. Sgrensen).

I tillegg til godt vedlikehold av oppmerking er det ogsa viktig at oppmerkingen
ogsa er synlig om vinteren. Problemet er kanskije ikke sa stort, da det ikke er
mange som sykler om vinteren, men vil man fremme sykkeltrafikken er det ogsa
viktig & fremme muligheten for a sykle utenfor “sykkelsesongen”.

9.3.4 Kombinasjon med andre tiltak

Midtstilt sykkelfelt kan kombineres med andre krysstiltak for syklister. De mest
aktuelle er fglgende:

— Tilbaketrukket stopplinje: Bilenes stopplinje trekkes tilbake i forhold til
syklistenes stopplinje.

— Sykkelboks: Oppmerket venteomrade i krysset, foran bilenes stopplinje.

— Farget og spesiell oppmerking: Oppmerking av sykkelfelt med farge,
menstre eller symboler.

— Venstrestilt sykkelfelt: Oppmerket felt mellom kjgrefelt for kjering rett frem
og til venstre, og oppmerket sykkelfelt i selve krysset som muliggjer
svingbevegelse i én etappe.

— Hayrestilt sykkelfelt: Oppmerket felt til hgyre for hgyresvingsfelt for biler
eller kanalisering av eksisterende sykkelfelt.

— Hayrestilt sykkelveg utenfor kryss (filterfelt): Separat sykkelveg til
hayresvingende syklister utenfor selve signalreguleringen.

Det vises til Sgrensen (2009c, 2009d, 2010c, 2010d) for utfyllende beskrivelse av
disse tiltakene som midtstilt sykkelfelt kan kombineres med.

En gjennomgang av utenlandske studier viser at de tre farste tiltakene;
tilbaketrukket stopplinje, sykkelboks og farget oppmerking av sykkelfelt forbedrer
forholdene for syklister i bykryss (Serensen, 2010c, d, Elvik et al., 2009). I tillegg
er disse tiltakene allerede beskrevet i den norske sykkelhandboken, selv om de
sjelden benyttes i norske byer. Midtstilt sykkelfelt kan derfor med fordel
kombineres med disse tiltakene.
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Supplerende hayre- eller venstrestilt sykkelfelt er primeert aktuelt hvis det er mye
hayre- eller venstresvingende sykkeltrafikk. Slike tiltak er imidlertid bare anbefalt
i noen fa utenlandske sykkelhandbgker og er i liten grad blitt evaluert. Det er
derfor ukjent hvilken effekt disse tiltakene har for syklister (Sgrensen, 2010c, d).
Midtstilt sykkelfelt bar derfor ikke kombineres med disse tiltakene far det er
undersgkt og dokumentert at de har en positiv effekt for syklistenes sikkerhet,
trygghetsfalelse og/eller fremkommelighet. Som ved midtstilt sykkelfelt kan dette
gjares ved a iverksette forsgk og evaluering av tiltakene i norske byer.

9.3.5 Regler

Det anbefales at bruk av midtstilt sykkelfelt skal vare veiledende og ikke pabudt.
For det farste anbefales dette av Ryley (1996) og DfT (2008). For det andre er en
slik anbefaling serlig relevant for Norge, da det her er tillatt & sykle pa fortauet.
For det tredje bar ingen “tvinges” til a sykle blant bilene i kjgrebanen hvis de faler
seg utrygge med dette. For det fjerde kan det oppsta situasjoner der biler og isar
lastebiler blir ngdt til & kjere i det midtstilte sykkelfelt og da er det ngdvendig at
syklistene har andre muligheter.

Nar dette er sagt, er det imidlertid ogsa viktig a papeke at det midtstilte
sykkelfeltet bar benyttes av sa mange syklister som mulig, og muligheten for &
sykle pa eksempelvis fortau bar bare benyttes av de mest ”svake” og utrygge
syklistene som sma barn og eldre.

9.3.6 Informasjon

Bade for bilister og for syklister kan det veere vanskelig a forsta hvordan man skal
kjare i nye typer av sykkelanlegg som midtstilt sykkelfelt. Dermed risikerer man
at tiltaket ikke brukes som tiltenkt, og at det dermed far mindre god effekt.

Flere studier av implementering og effekt av slike nye typer av sykkelanlegg
anbefaler derfor at tiltakene falges opp med informasjon om hvordan de skal
brukes. Det kan eksempelvis veere i form av informasjonskampanjer og skilting. |
tillegg anbefales at informasjonen falges opp med atferdskontroll (Sgrensen,
2010c, 2010d).

Slike anbefalinger kan imidlertid diskuteres, da veganlegg som utgangspunkt bar
utformes slik at de er ”selvforklarende” og brukes riktig uten “bruksanvisning”
(Serensen, 2010c, 2010d).

Fremfor a bruke informasjon og kampanjer anbefales det her i sterre grad a satse
pa a fa midtstilt sykkelfelt implementert i et slikt antall at trafikantene etter hvert
venner seg til denne utforming og "leerer” & bruke oppmerkingen som tiltenkt.

9.4 Sammenfatning

Vurderingen av hvor og hvordan midtstilt sykkelfelt med fordel kan oppmerkes er
primert basert pa anbefalinger i utenlandske sykkelhandbgker, men ogsa
resultater fra observasjonsstudien, spagrreundersgkelsen og generell kunnskap om
hvordan oppmerkingstiltak i bykryss for syklister ber lages.
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Hvor bgr midtstilt sykkelfelt merkes opp?
Midtstilt sykkelfelt kan benyttes i kryss med fglgende kjennetegn:

— Kirysset ligger i by
— Kirysset er signalregulert
— Primert X-kryss, men ogsa T-kryss

— Krysset har hgyresvingsfelt for biler, men krysset ma ikke veere sa stort at
det er mer enn ett kjarefelt mellom sykkelfelt og kantstein

— Det er sykkelfelt eller sykkelveg

— Velegnet for store og kompliserte kryss under forutsetning av at bilister
respekterer sykkeloppmerkingen, men mindre velegnet i slike kryss hvis det
er en kaotisk trafikkavvikling der bilistene blokkerer sykkelfeltet

— Kryss skal veere sa store at det er plass til et separat sykkelfelt
— Det skal veere lav fart pa kryssingsarealet far krysset

— Velegnet for kryss med mye sykkeltrafikk som skal rett frem og mye
hgyresvingende biltrafikk

— Kanskje mindre velegnet i kryss med mange skolebarn. Her bgr det foretas
en vurdering for det konkrete krysset.

I hvilket omfang bgr midtstilt sykkelfelt merkes opp?

For at midtstilt sykkelfelt skal ha gunstig effekt for syklister er det viktig at
midtstilt sykkelfelt blir merket opp i et visst antall kryss slik at bade syklister og
bilister venner seg til og laerer a bruke tiltaket riktig.

Det er ikke umiddelbart mulig a angi eksakt hvor mange midtstilte sykkelfelt det
bar vaere i eksempelvis Oslo for at tiltaket kommer til & “fungere” godt. Det
vurderes imidlertid at det pa navearende tidspunkt er for fa kryss med midtstilt
sykkelfelt i Oslo til at tiltaket oppnar en optimal effekt.

Som utgangspunkt betraktes det ogsa som bedre at midtstilt sykkelfelt anlegges i
et sapass stort antall at trafikantene etter hvert venner seg til og "larer” & bruke
oppmerkingen som tiltenkt fremfor at tiltaket brukes sa lite at det er ngdvendig
med egne informasjonstiltak for a leere trafikantene a bruke tiltaket riktig.

Hvordan bgr midtstilt sykkelfelt merkes opp?

| de utenlandske sykkelhandbgkene finnes en rekke anbefalinger om hvordan
midtstilt sykkelfelt bar oppmerkes. Disse anbefalingene kan i sterre eller mindre
grad adopteres i norske byer. I tillegg er det i det forrige drgftet hvordan midtstilt
sykkelfelt bar skiltes og vedlikeholdes. Anbefalingene er fglgende:

— Kryssingsarealet far krysset ber veere 15-60 m langt. Det bar ikke starte sa
langt fra krysset at kryssingen skjer med biler i hgy fart, men bar samtidig
starte senest nar hgyrefelt begynner. Kryssingsarealet bar avsluttes minst 15
m for krysset.

— Kiryssingsarealet for krysset skal oppmerkes med stiplede skillelinjer
fremfor fullt opptrukne sperrelinjer. Her er det ogsa en fordel & supplere
med sykkelsymbol, piler og/eller med farget belegg.
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— Sykkelfeltet bgr ha en vanlig bredde, hvilket vil si minst 1,5 m.

— Sykkelfeltet markeres minst med full opptrukket sperrelinjer gjerne supplert
med sykkelsymbol, piler og/eller med farget belegg for a gjare sykkelfeltet
sa synlig som mulig.

— Sykkelfeltet kan med fordel oppmerkes gjennom selve krysset. Det er isger
relevant i store og kompliserte kryss og for a unnga at bilistene kjarer i det
areal som er tiltenkt syklistene.

— Sykkelfeltet gjennom selve krysset kan oppmerkes med stiplet skillelinje,
med sykkelsymbol, med piler og med farget belegg.

— Midtstilt sykkelfelt kan med fordel kombineres med andre
oppmerkingstiltak. De mest aktuelle er tilbaketrukket stopplinje, sykkelboks
og farget belegg. Tiltaket kan ogsa kombineres med hgyrestilt eller
venstrestilt sykkelfelt, men her er det ingen dokumentasjon for at det vil ha
en positiv effekt for syklistene.

— Den benyttede nye type skilt med midtstilt sykkelfelt i kryss 5 bgr ogsa
brukes i andre kryss.

— Vanlig skilt for sykkelfelt kan virke misvisende i kryss med midtstilt
sykkelfelt, og det bar derfor overveies om et slikt skilt skal brukes i disse
kryss.

— 1 kryss der biler skal krysse det midtstilte sykkelfeltet for 8 komme inn i
hayresvingsfeltet bar det overveies a supplere med skilt som viser at det er
bilistene som har vikeplikt for syklistene.

— Lapende vedlikehold av oppmerkingen av midtstilt sykkelfelt er avgjgrende
for & oppna en god effekt, da oppmerkingen hurtig blir nedslitt og dermed
mister sin opprinnelige gode effekt.

— Vintervedlikehold er avgjagrende for at midtstilt sykkelfelt ogsa vil fungere
utenfor ”sykkelsesongen”.

Bruk av midtstilt sykkelfelt skal vaere veiledende og ikke pabudt, men det skal
tilstrebes at de fleste av syklistene bruker det midtstilte sykkelfeltet fremfor
fortau, da bruk av sykkelfeltet bade gir bedre sikkerhet og fremkommelighet for
syklistene.
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10 Konklusjon og anbefaling

Formalet har veert & undersgke effekten av midtstilt sykkelfelt pa isear syklisters
sikkerhet, trygghet og atferd, men ogsa syklisters tilfredshet, holdninger og
fremkommelighet og med utgangspunkt i dette komme med anbefalinger om,
hvor og hvordan midtstilt sykkelfelt bar oppmerkes i norske bykryss.

10.1 Effekten av midtstilt sykkelfelt

Tabell 63 sammenfatter de viktigste resultatene av studiene. Det ser ut til at de
fleste av syklistene bruker det midtstilte sykkelfelt pa riktig mate og at tiltaket
samlet sett forbedrer forholdene for syklistene.

Tabell 63. De viktigste resultatene av studiene av effekten av midtstilt sykkelfelt.

Parameter Effekt

Sikkerhet — Midtstilt sykkelfelt anbefales og brukes som et sikkerhetstiltak i andre land til &
erstatte farlige konflikter mellom hgyresvingende motorkjaretay og sykler som skal
rett frem med mindre farlige kryssingssituasjoner fgr krysset

— Det finnes bare én utenlandsk studie som direkte har undersgkt effekten, og denne
har ingen entydige konklusjoner. Fem andre studier som indirekte har undresagkt
effekten finner at tiltaket sannsynligvis har en positiv sikkerhetseffekt for syklister

— Ifglge ulykkesanalysen ser det ikke ut til at tiltaket gir flere sykkelulykker

— Det er flere konflikter i kryss med enn uten midtstilt sykkelfelt, men dette skyldes
isaer andre trafikksikkerhetsmessige problemer i kryssene

— | kryss 5 er det en ikke signifikant reduksjon i antall konflikter

Trygghet — Syklistene er signifikant mer trygge i kryss med miditstilt sykkelfelt enn de generelt er
som syklister i Oslo. Det er dog 33 % som faler seg utrygge i disse kryssene

— For fire av fem kryss angir de fleste av syklistene at de vil fgle seg mer trygge med
midtstilt sykkelfelt enn uten

— For- og etteranalyse i kryss 5v iserat s yklister b lir signifikant mer t rygge m ed
midtstilt sykkelfelt enn uten

Tilfredshet — Syklistene er signifikant mer tilfredse i kryss med midtstilt sykkelfelt enn de generelt
er i Oslo. Det er dog 27 % som er utilfredse i kryss med midtstilt sykkelfelt

— Forog et teranalyse i kryss 5 v iser at s yklister blir signifikant mer tilfredse med
midtstilt sykkelfelt enn uten

Holdning — 68 % mener midtstilt sykkelfelt forbedrer forholdene for syklister og at det derfor er et
godt sykkeltiltak

Atferd — De fleste syklister klarer a plassere seg riktig i det midtstilte sykkelfeltet, men det er
17 % av de syklistene som skal rett frem som ikke sykler i det midtstilte sykkelfeltet,
det er 7 % som sykler i det midtstilte sykkelfeltet selv om de skal til hayre, og det er
3 % av dem som skal rett frem fra det midtstilte sykkelfeltet som sykler via gangfeltet

— Andel bilister som viker for syklistene stiger pa kort sikt men faller kanskje langt sikt
— Det er 12 % som sykler mot rgdt fra det midtstilte sykkelfeltet

— 59 % av dem som sykler pa fortauet angir at de vil sykle midt i vegen hvis midtstilt
sykkelfelt oppmerkes

Fremkom- — Forbedrer syklistens fremkommelighet, da de kan kjgre forbi bilkg og i starre grad
melighet sykler i vegen fremfor fortau
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10.2 Anbefalt bruk av midtstilt sykkelfelt

Selv om effektene av midtstilt sykkelfelt av ulike metodemessige grunner er
usikre, er det mye som tyder pa at tiltaket samlet sett medvirker til & forbedre
forholdene for syklistene i bykryss uten a gi noen andre ulemper. | tillegg
anbefales og brukes midtstilt sykkelfelt ogsa i de land som Norge vanligvis
sammenlignes med. Pa denne bakgrunn anbefales falgende:

— Tiltaket inkluderes som standardlgsning i farste omgang i sykkelhandboken
og senere i andre relevante handbgker som handbok 017 og 263 ved
kommende revisjoner av disse handbgker.

— Tiltaket brukes i starre grad enn tilfellet er i dag i norske bykryss.

Anbefalinger i relevante handbgker om bruk av midtstilt sykkelfelt bar ogsa
omfatte anbefalinger om hvor tiltaket med fordel kan brukes og hvordan
sykkelfeltet oppmerkes mest hensiktsmessig. Slike anbefalinger behgver ikke
ngdvendigvis veere fullstendig enslydende med anbefalingene i utenlandske
handbgker, men disse kan gi en handsrekning for hvor og hvordan midtstilt
sykkelfelt bgr oppmerkes i Norge. Disse anbefalinger er sammenfattet i tabell 64.

Tabell 64. Anbefalinger om hvor og hvordan midtstilt sykkelfelt bar oppmerkes.

Hvor midtstilt sykkelfelt bar oppmerkes

— Signalregulert bykryss med ét hgyresvingsfelt

— Primeaert X-kryss, men ogsa T-kryss

— Det er sykkelfelt eller sykkelveg

— Velegnet i store og kompliserte kryss, hvis bilister respekterer oppmerkingen

— Det skal veere plass til et separat sykkelfelt

— Lav fart pa kryssingsarealet far krysset

— Velegnet til kryss med mye sykkeltrafikk som skal rett frem og hayresvingende biltrafikk
— Kanskje mindre velegnet i kryss med mange skolebarn

Hvordan midtstilt sykkelfelt bar oppmerkes

— Kryssingsareal bar vaere 15-60 m langt. Det bgr ikke starte sa langt fra krysset at bilene har
hgy fart, men bgr samtidig starte senest nar hgyrefelt begynner. Kryssingsarealet bar avsluttes
minst 15 m fer krysset

— Kryssingsareal bar oppmerkes med skillelinjer, sykkelsymbol, piler og/eller med farget belegg
— Sykkelfeltet bar vaere minst 1,5 m bredt

— Sykkelfeltet oppmerkes med sperrelinjer, sykkelsymbol, piler og/eller med farget belegg

— Sykkelfeltet kan med fordel oppmerkes gjennom selve krysset

— Sykkelfelt gjennom kryss kan oppmerkes med stiplet skillelinje, sykkelsymbol, piler og/eller med
farget belegg

— Midtstilt sykkelfelt kan med fordel kombineres med tilbaketrukket stopplinje, sykkelboks og
farget belegg. Kan ogsa kombineres med hayre- og venstrestilt sykkelfelt, men effekten er
usikker

— Nytt type norsk skilt med midtstilt sykkelfelt (kryss 5) bar ogsa brukes i andre kryss

— Vanlig skilt for sykkelfelt kan virke misvisende. Det bar derfor overveies om slik skilt skal brukes
— | kryss der biler har vikeplikt for sykler pa kryssingsarealet kan vikepliktskilt vaere aktuell

— Lepende vedlikehold av oppmerkingen er avgjgrende for & oppna en god effekt

— Vintervedlikehold er avgjgrende for at midtstilt sykkelfelt fungerer om vinteren

— Bruken bar veere veiledende og ikke pabudt, men jo flere som bruker feltet jo bedre
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For at midtstilt sykkelfelt skal fa best mulig effekt for syklistene er det avgjerende
at midtstilt sykkelfelt blir oppmerket i visst antall kryss sa bade syklister og
bilister venner seg til og leerer & bruke tiltaket riktig. Det er vanskelig & angi et
eksakt tall for hvor mange kryss som ber ha midtstilt sykkelfelt, men det vurderes
at det i eksempelvis Oslo pad naveerende tidspunkt er for fa kryss med midtstilt
sykkelfelt til at tiltaket oppnar sin optimale effekt.

10.3 Supplerende studier

Noen av de resultater som anbefalingene er basert pa er som faglge av en rekke ytre
omstendigheter metodemessige usikre. Det anbefales derfor at denne studien
falges opp av supplerende studier sa dokumentasjonen for hvilken effekt midtstilt
sykkelfelt har blir enda bedre og sa det eventuelt blir mulig & i sterre grad
kvantifisere starrelse av effekt for syklister pa de ulike analyseparametrene. Slike
oppfelgende studier anbefales a inkludere falgende:

— Etterundersgkelser i kryss 5 for & kunne estimere langtidseffekten av
midtstilt sykkelfelt i dette krysset.

— Etterundersgkelse i kryss 6 hvis midtstilt sykkelfelt blir merket opp i dette
krysset. Disse studier bgr bade gjennomfares kort og lang tid etter
oppmerkingen er foretatt for bade a fa kort- og langtidseffekten.

— Faor- og etterundersgkelser i andre kryss.

Disse studier bgr omfatte samme undersgkelsesdesign som er benyttet i dette
prosjektet, eventuelt supplert med en mer systematisk delstudie av midtstilt
sykkelfelts betydning for fremkommelighet. Dette kan for eksempel gjgres ved a
male syklistenes reisetid fra et punkt far krysset til et punkt etter krysset.

Inkluderes det flere kryss i studien, vil det etter hvert ogsa bli mulig & undersgke
om det er noen typer av kryss der midtstilt sykkelfelt fungerer bedre enn i andre
krysstyper og om det er noen former for oppmerking som fungerer bedre enn
andre. Slike studier er ikke tidligere gjennomfart verken i Norge eller i andre land.

En slik studie vil kunne vise om farget oppmerking av midtstilt sykkelfelt er den
oppmerking som gir best effekt for syklistene. En barriere for a lage farget
oppmerking av midtstilt sykkelfelt er at bilistene kan kommet til a tro de ikke kan
krysse det radbrune belegget for & svinge til hgyre. Det vil derfor vaere viktig a
undersgke om dette stemmer.

10.4 Samlet satsning

Utformingen av bykryss utgjer en av de vesentligste utfordringer i forhold til &
skape en sykkelvennlig infrastruktur. De fleste av de alvorlige sykkel-ulykker
skjer i kryss. Samtidig kan syklistenes utrygghets veere stor i slike bykryss.

Det finnes mange gode oppmerkingstiltak for sykkel i bykryss. I tillegg til
midtstilt sykkelfelt er det tiltak som tilbaketrukket stopplinje for biler, sykkelboks
og farget sykkelfelt. Disse tiltak benyttes bare i begrenset omfang.

Nasjonal transportplan 2010-2019 har et mal om a gke sykkelandelen i byer og
tettsteder fra 4-5 % til 8 %. For & na dette male bar oppmerkingstiltak for sykkel
brukes i mye starre grad, da det kan medvirke til a fa flere til a sykle.
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