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Sammendrag

A finne frem pé sykkel i et sammensatt
bymiljg stiller krav til kunnskap og
oppmerksomhet. Derfor har det vaert
nedvendig & undersoke pa hvilke omréader
etablert praksis kommer til kort, og
hvordan veivisning kan gjeres bedre for
syklister. Dokumentet gjgr rede for Oslo
kommunes arbeid med 8 skaffe ny innsikt
om adferd og effekt av sykkelveivisning og
fungerer som en veileder til bruk for by- og
gateplanleggere.

Veiledningen bestar av en kunnskapsdel og
en handbokdel.

Kunnskapsdelen omfatter kapittel 1-3
og gjor rede for hva vi vet om hvordan
syklende planlegger en rute og finner frem

i byen. Den beskriver ogsa hvilke naturlige
prosesser man bruker til & orientere

seg og folge spor som kan stgttes med
veivisningstiltak. Her beskrives ogsa
hvordan ulike grupper av syklister har
nytte av forskjellige former for veivisning.

Handbokdelen omfatter kapittel 4-5

og beskriver tekniske veivisningstiltak

i ulike situasjoner. Veivsiningstiltakene
omfatter fysiske tiltak. Behovet for

drift og vedlikehold er ogsa gjort

rede for. Hdndbokdelen kan brukes

som et supplerende oppslagsverk til
Oslos gatenormal, Oslostandarden for
sykkeltilrettelegging og Statens Vegvesen
sine handboker.



Veilederen for sykkelveivisning bygger pa
kunnskapsgrunnlaget fra FoU-prosjektet
Brukerorientert sykkelveivisning (2019-
2021), som besto av en litteraturstudie,
omtrent 60 dybdeintervjuer, to stgrre
spgrreundersgkelser, eye-tracker-analyser,
intervjuer med sykkelplanleggere rundt
om i Europa, samt over 50 testsyklinger

av forskjellige sykkelveivisningstiltak.

Hensikten med veilederen er at den skal
bidra til at det i fremtiden blir like enkelt

a planlegge sykkelturer som det er &
planlegge en reise med kollektivtrafikk
eller bil. Lasningene som er beskrevet

her er i all hovedsak i trdd med foringer
gitt i Statens vegvesens handbgker. Blant
lgsningene som omtales som nye Oslo-
lgsninger finnes det tiltak som kan utfordre

gjeldende normaler og regelverk pé enkelte

punkter. Dette er tydelig merket i hvert
enkelt tilfelle. Oslo kommune er ansvarlig
for eventuelle utfordringer slike avvik fgrer
med seg.

Figur 1.
Prosjektillustrasjon

Utfordring:
Mange opplever at det er
vanskelig 8 finne frem pa
sykkel i Oslo.

Innsikt

TQI Rapport: Hvordan
vise veien? Grunnlag for
nytt veivisningskonsept
for syklende i Oslo og
Akershus (2019).

e |jtteraturstudie

o Testsyklinger

e Veikantundersgkelse
e Omverdensanalyse

Funn:
Dagens sykkelveivisning moter ikke
fullt ut behovene til brukene.

Skiltene er lite lesbare og det
savnes samsvar mellom vegvisnings-
skiltingen og andre informasjons-
kilder som trafikantene benytter for
reiseplanlegging og orientering.

Analyse Idéutvikling

Hvordan imgtegar vi Test av:

informasjonsbehovet o Stgrre skilt

til dem som skal finne o Skilting inn pé ruter

frem? o Minutter istedenfor
kilometer pa skiltene

Workshop med e Oppmerking i bakken

kommuner og Statens ¢ Informasionskilt med

vegvesen i Viken og kart

Oslo.

Dialog med EnTur,
Ruter og Google om
navigasjonapplikasjoner.

Losning:

Veileder for sykkelveivisning i
Oslo. Med beskrivelse av seks
forskjellige tiltak for & imgtega
behovene til brukene.

Konseptualisering og
tilbakemeldinger

T@I Rapport: Ny sykkelveivisning
i Oslo; for- og etterundersokelse
av forsgksstrekningen «Rute 2»
(2021).

For- og etterundersgkelse med
totalt 40 testsyklister, utstyrt med
GPS, GoPro kamera og EyeTracker.

For- og etterundersgkelse med
totalt 1000 respondenter.
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1 Hvorfor er god
veivisning viktig?

| en sperreundersokelse utfort av YouGov pa
oppdrag fra Oslo kommune (2020) oppgir 29
prosent av de som ukentlig ferdes innenfor Ring
3 at de ville valgt & sykle der oftere hvis det var
enklere & finne frem. Samtidig sier 24 prosent at
de av og til velger bort sykkelen fordi de ikke vet
hvordan de skal ta seg frem. | gruppen som i dag
ikke sykler, men som vurderer & begynne, er det
kun 27 prosent som sier at det er enkelt & finne
informasjon om hvor de skal sykle. (YouGoyv,
2020b)

Tallene viser at det ikke er nok & forbedre
infrastrukturen for syklister, den ma ogséa
synliggjgres bedre. Mange kjenner ikke til hvor
de skal sykle for & unngé trafikk, hvor det vil
foles trygt eller hvilke sykkelveier som gjor at
de kommer raskt frem (Transportgkonomisk
institutt, 2019). | felge en spgrreundersgkelse
gjort av Opinion pa oppdrag fra Oslo kommune
er det i hovedsak disse tre faktorene som kan
fgre til mer sykling (Opinion, 2018).

Liten kjennskap til sykkelinfrastrukturen gjor at
mange ikke sykler s mye som de ellers ville ha
gjort. Fa er villige til & dra til et nytt sted med
sykkel, men mange gjor det gjerne nar de reiser
kollektivt eller til fots (YouGov, 2020b).

For at flere skal velge sykkel, er det derfor
viktig 8 vise at sykkelen kan brukes til de fleste
reiser. Sykkelen er ikke bare for reiser der man
allerede er godt kjent. Det skal ogsé veere mulig
a finne frem pa nye steder.

Veileder for sykkelveivisning i Oslo skal bidra

til & oke nytten av investeringene som gjores i
sykkelinfrastrukturen i Oslo. Tjenester og tiltak
som gjor det enkelt & planlegge og navigere

seg frem pa sykkel er bade etterspurt av
innbyggerne i Oslo og ngdvendig for 8 nd malene
i Klimastrategi for Oslo, om at gange, sykkel

og kollektivtrafikk skal veere forstevalgene for
reiser i Oslo innen 2030 (Oslo kommune, 2020).

29 %

hadde syklet oftere hvis det
var enklere & finne frem

24 %

velger bort sykkelen fordi de ikke
vet hvordan de skal finne frem
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»

21 A planlegge turen

En reise begynner som regel med at turen
planlegges i en eller annen form. En person

som er godt kjent vet gjerne hva malet heter,
hvordan det ser ut, omtrent hvor langt unna

det er og i hvilken retning det ligger. Hvis denne
kunnskapen er mangelfull vil syklisten oppsgke
oversiktsinformasjon (Schwering, Krukar, Li,
Joy Anacta, & Fuest, 2017). | Oslo bruker en klar
majoritet navigasjonsapplikasjoner for & skaffe
seg denne supplerende informasjonen. Enkelte
sper ogsd om veien, og noen fa bruker papirkart
(YouGov, 2020b).

Ved valg av rute er det vanlig & se etter lande-
merker, som bygninger og parker, eller forskjellige
typer spor, som kjente ferdselsarer, i form av
trikkeskinner eller storre veier (YouGov, 2020b).
Forskjellen mellom et landemerke og et spor er
at landmerkene kommer punktvis, mens sporene
kan fglges over lengre tid.

En persons minner og mentale forestilling om
reisen har ogsa stor betydning for rutevalget.
A ferdes pé en rute man kjenner noen deler

av er mindre mentalt krevende enn & navigere

2 Hva gjor det enkelt eller
vanskelig a finne frem?

med kart gjennom et omréde som er helt nytt,
selv om dette kan innebzere & ta en omvei
(Quark, Elea London, & Talsma, 2015).

For en person som er helt ny i et omrade og
ikke har kjennskap til hverken landemerker
eller spor & hekte ruten opp mot, er det viktig
at planleggingsverktgyene bidrar til en bedre
forestilling av hva som venter pa reisen og
legger opp til 8 folge spor og landemerker
underveis.

2.2 A finne frem underveis

Syklisten trenger med jevne mellomrom
bekreftelse pa & vaere pa riktig vei, og sammen-
likner hele tiden sin forestilling av reisen med
erfaringene og sanseinntrykkene underveis.
Dette gjor at syklisten kan kjenne seg igjen og
la seg lede av landemerker og spor underveis.

Det & hele tiden lete etter bekreftelser i
omgivelsene krever mental bearbeiding i
arbeidsminnet og en mélrettet oppmerksomhet.
Summen av alt syklisten oppfatter i omgivelsene,
kombinert med tanker og folelser, tar opp
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betydelig mental kapasitet (Murphy & Greene,
2017). Det er arsaken til at mange gér glipp av
relevant informasjon pa skilter i situasjoner hvor
trafikk eller annet tar mye av oppmerksomheten
(Lee, Lee, & Ng Boyle, 2007).

Lett synlige spor avlaster oppmerksomheten og
forer til at det oppleves som mindre slitsomt

a finne frem (Murphy & Greene, 2017). Valget
om & fplge en viss type spor erstatter en rekke
sma valg om hvor man skal svinge av, stoppe
opp, fortsette og lignende. A ha spor & folge
gjor det mulig 4 ta en pause fra den stadige
oppdateringen av syklistens mentale kart og
samtidig veere pa rett vei. Tydelige spor bidrar
derfor bade til 8 gjore det enkelt & finne frem
og til en mer behagelig sykkeltur.

Blant syklister er det vanlig & bruke sykkelinfra-
strukturen som spor. Det er for eksempel vanlig

8 navigere etter rod asfalt (Transportokonomisk
institutt, 2019) (Bymiljoetaten, Oslo kommune, 2020).
Red asfalt krever ikke at man flytter blikket, og bidrar
til § avlaste arbeidsminnet og oppmerksomheten

(Lee, Lee, & Ng Boyle, 2007).

Oslostandarden for sykkelveivisning 7
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3 Hvilke utfordringer har vi
med sykkelveivisningen i dag?

4-1.2  Grunnleggende krav

Vegvisningen ma oppfylle visse grunnleggende krav:

1. Mir et vegvisningsmal farst er vist, md dette gjentas i den etter-
falgende vegvisningsskilting pd en konsekvent mite, inntil mdlet
er niidd (kontinuitetskravet).

2. Vegvisningsskilt ma utformes og plasseres slik at de kan oppfattes
o leses mens de er i trafikantens synsfelt, og slik at trafikanten har
tilstrekkelig tid til A foreta nedvendige valg (feltskifte, nedbremsing,
avsvingning) pd en sikker og velordnet mite (lesbarhetskravet).

3. Nir et vegvisningsmal er nddd, bor dette vazre klart for trafikanten
= om nadvendig ved at stedsnavnskilt er oppsatt.

4. Det mi vaere samsvar mellom vegvisningsskiltingen og andre
informasjonskilder som trafikantene benytter for reiseplanlegging
og orientering - saerlig vegkart.

Vegvisningsskiltingen md derfor planlegges omhyvggelig, bide med
hensyn til valg av vegvisningsmal og skiltenes utforming og plassering
foran, i og etter de enkelte vegkryss,

Kontinuitet

Lesharhet

Bekreftelse

Samswar

Utsnitt fra Vegdirektoratet. (2014). Hdndbok N300 Trafikkskilt Del 4A Veivisningsskilt:

Planlegging og anvendelse.

For & planlegge veivisning er det ikke nok & vite hvilke tiltak
som er tillatt & bruke. Det er like viktig & veere godt kjent

med maélgruppenes behov og vite hvilke tiltak som passer for
forskjellige malgrupper. Veidirektoratet fastslar at malgruppen
for veivisning er den ukjente trafikanten.

Vegvisningen benyttes i liten grad av lokalkjente trafikanter.
Vegvisning skal derfor planlegges ut fra de behov ukjente
trafikanter har.

(Vegdirektoratet, 2014)

For & kunne avgjgre hva som er et godt veivisningstiltak er det
derfor viktig a forst bli kjent med hva som kjennetegner syklister
som trafikant, og hva som skiller syklister fra gdende og bilister.
Det er ogsa viktig & forstd hva som kjennetegner den «ukjente»
syklisten og dens behovw.

3.1 Syklister legger merke til omgivelsene
pa en annen mate enn bilister

Syklisten har, som andre trafikanter, behov for at veivisningen
oppfyller de grunnleggende kravene til kontinuitet, lesbarhet,
bekreftelse og samsvar (Vegdirektoratet, 2014). Prinsippene for
skilting for syklister har frem til né i stor grad veert basert pa
skiltprinsipper for bilister.
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I likhet med bilister, tar syklende til seg
informasjon i fart. Men syklister har en ekstra
utfordring fordi de ma forholde seg til skiftende
og dels usammenhengende infrastruktur. Dette
gjor at kravet om lesbarhet og samsvar har veert
vanskelig 4 tilfredsstille, saerlig i tett bymiljo,
hvor det er mye & folge med pa for syklisten
(Transportgkonomisk institutt, 2019).

3.1.1 Syklister og kravet om lesbarhet

«Vegvisningsskilt ma utformes og plasseres

slik at de kan oppfattes og leses mens de er i

trafikantens synsfelt, og slik at trafikanten har

tilstrekkelig tid til 4 foreta nodvendige valg

(feltskifte, nedbremsing, avsvingning) pa en

sikker og velordnet méte (lesbarhetskravet).»
(Vegdirektoratet, 2014)

Det primaere tiltaket for & lede syklisten pé rett
vei har lenge veert sykkelveivisningsskilt. Disse
har imidlertid blitt oppfattet som lette & ga glipp
av og for sma for brukerne (Transportgkonomisk
institutt, 2019). Dette har gjort at kravet om
lesbarhet og bekreftelse har veert vanskelig &
oppfylle kun ved hjelp av veivisningsskilt.

| prosjektet Brukerorientert sykkelveivie’

en rekke tiltak blitt testet ut for & optimalisere
kommunikasjonen med syklistene. Resultatene
viser at stgrre og tydeligere skilt i kombinasjon
med oppmerking i bakken er tiltak som gjor

det enklere & finne frem (Transportgkonomisk
Institutt, 2021). Oppmerking i bakken ligger mer
i syklistens synsfelt enn skiltene og er dermed i
mange situasjoner lettere & oppfatte.

G
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3.1.2 Syklister og kravet om samsvar

«Det mé veere samsvar mellom vegvisnings-
skiltingen og andre informasjonskilder som
trafikantene benytter for reiseplanlegging
og orientering - seerlig vegkart.»
(Vegdirektoratet, 2014)

Det primaere tiltaket for & oppna samsvar
mellom sykkelveivisningen og andre informa-
sjonskilder som trafikantene benytter

har ofte vaert for kommunen & lage egne
fysiske og digitale kart over sykkelveinettet.
Disse tjenestene har imidlertid vist seg

& bli relativt lite brukt (YouGov, 2020b).
Dette innebeaerer at det per idag ikke er noe
samsvar mellom sykkelveivisningsskiltingen
og andre informasjonskilder som syklister
benytter for reiseplanlegging og orientering.

En av konklusjonene fra prosjektet Bruker-
orientert sykkelveivising er at sykkelinfra-
strukturen ma integreres bedre i kanaler
som brukerne allerede benytter som
reiseinformasjon.

Dette gjelder i seerlig grad de mest brukte
og populeere navigasjonsapplikasjonene.
Disse méa veere godt oppdatert, slik at de
ikke viser feil og anbefaler darlige rutevalg.

Bruker navigasjonsapplikasjoner

Ser etter landmerker

Ser etter synlige ferdselsarer

Bruker informasjonsskilt med kart

Bruker sykkelveivisningsskilting

Sperr folk om veien

Bruker oppmerking i bakken med ...

Bruker papirkart

Figur 2.
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o
X
X

Sykler ikke

o Sykler

20 %

13%
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Informasjonskilder folk benytter for & finne frem i Oslo innenfor Ring 3 (YouGov, 2020b)
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3.2 Syklister trenger informasjon som
bygger pa referansene de har fra for

«Vegvisning skal derfor planlegges ut fra de
behov ukjente trafikanter har.»
(Vegdirektoratet, 2014)

Hvor «ukjent» syklisten er bestemmer bade
hvilken veivisning syklende etterspgr og evnen
til & gjore nytte av informasjonen. Resultatene
fra bortimot 50 testsyklinger viser at behovet
for veivisning er ulikt for forskjellige grupper.
Det starste skillet handler ikke om hvor vant
syklisten er til & sykle, men hvor fullstendig det
mentale kartet er (Bymiljgetaten, Oslo kommune,
2020).

| tillegg til navigasjonsapplikasjoner er kjente
landmerker, synlige ferdselsarer og himmel-
retninger det folk flest bruker for & finne frem

i Oslo (YouGov, 2020a) (Transportgkonomisk
institutt, 2019). Evnen til 8 navigere etter dette
bygger pa at man har formet et mentalt kart
hvor disse kan plasseres inn. Jo bedre mentalt
kart en person har, desto mer detaljer er det
rom for. Jo mer detaljer en person kjenner til,
desto mer forutsigbar blir turen. Forutsigbarhet
eller folelse av kontroll betyr mye for valget av
transportmiddel (Forward, 2014).

Testsyklistene ble kategorisert inn i falgende
tre grupper basert pé hvilke referanser de drar f

nytte av: «de fremmede», «de omtrentlige» og
«de lokalkjente». Disse gruppene har ulike mater
a orientere seg frem pa og forholde seg

til veivisning.
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Hvem er de?

Syklister som ikke kjenner til omradet, som Hva gjor de vanligvis for &

er uten mentalt kart og stedsreferanser. finne frem?
Hmm.. Hvor skal jeg Det kan veere en turist e be'_se?ker' Oslo e De planlegger Sy'kkel-_tur‘en vefj hj_elp av de
sykle for & komme til for farste gang, men kan like gjerne veere mest brukte navigasjonsapplikasjonene.
Teknisk museum? Jeg personer som har bodd i byen hele livet, e De bruker sykkelinfrastrukturen og folger
er jo ikke kjent i Oslo. og som er ukjent i bydelen. Denne gruppen gjerne red asfalt som spor.

stiller store krav til at sykkelveivisningen e De géar lett glipp av skilting fordi

tilfredsstiller kravene om kontinuitet, omgivelsene tar hele oppmerksomheten.

bekreftelse, lesbar-het og samsvar. Spor i o De forholder seg lite til lokale stedsnavn

bakken som er enkle & fa oye p3, er seerlig og leser de ikke pa skilt.

nyttig for dem. e De risikerer & sykle seg vill fordi de ikke

klarer hente seg inn etter feil.

Lurer pd hvor langt det
erigjen né. Jeg bor
kanskje stoppe igjen,
for & se pé kartet hvor
jeger

Hvor er jeg nd da?
Er jeg pé riktig vei?

Jeg mé stoppe og se
pa kartet her hvor jeg
erigjen...

Oslostandarden for sykkelveivisning 12



Tja.. For 8 komme meg til
Teksnisk museum ma jeg
kanskje sykle den veien? Eller
kanskje en annen? Eller?

Hvem er de?

Syklister med delvis mentalt kart
kan benytte seg av landemerker,
synlige ferdselsarer og/eller
himmelretninger for & finne frem.
Gruppen er gjerne kjent med deler
av strekningen, men ikke hele. For
denne gruppen er det viktig at ruten
gar langs traseer som fremstar som
intuitive og som lar seg sted-

feste sammen med landemerker

og synlige ferdselsarer. De har
stedsreferanser nok til 8 kunne
finne frem, men veivisning gjor det
enklere & velge en optimal rute.

Hva gjor de vanligvis for a finne frem?

De planlegger ikke alltid sykkelturen pa forhand,
men velger de mest brukte navigasjons-
applikasjonene nar behovet dukker opp.

De bruker sykkelinfrastrukturen som spor og
sykler gjerne der det er rgd asfalt eller belegg.
De gar glipp av skilting i tett trafikk eller

andre situasjoner som krever oppmerksomhet.

De leter etter og prover a folge sykkelveivisningen,
ikke s& mye for & finne frem, men for a finne en
bedre trasé a folge.

De trekkes mot ferdselsarer som de kjenner

godt nar de er usikre pa veivalget.

Der det finnes en god sykkeltrasé, kan de likevel
havne i en parallell trikketrasé eller handlegate
fordi disse tilbyr en gjenkjennelig og forutsigbar
vei til malet.

De kan hente seg inn etter & ha syklet feil, men
sykler omveier fordi referansene ikke er s mange
og det mentale kartet har mange tomme felter.

Her var det ja! Det blir
spennende 8 utforske.

Jeg tror det er opp bakken her, Skal vi se pa kartet
sd kommer jeg til rundskjeringen her... Ja, jeg er pé rett
ved Alexander Kiellands plass vei.

N3 tror jeg det ikke er
langt igjen. Her har jeg
veert en gang for.
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De lokalkjente

For & komme meg raskest
til Teknisk museum er det
bare sykle oppover der og
ta den og den veien.

Det er s8 deilig & sykle. Gar jo sd
fort 8 sykle denne veien.

A se s& fint det er her egentlig! N& N4 er jeg rett rundt Na var jeg fremme ja.
er jeg over halveis, nd som jeg har hjernet. Og skal se Dette var en fin tur!
passert Bjglsendumpa barnehage. museet snart.
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4 Veivisningstiltak

Veivisning er kommunikasjon. For & nd frem med
budskapet er det viktig 8 treffe riktig malgruppe
med rett informasjon til rett tid og pa rett sted.

Ettersom denne veilederen opererer med flere
tiltak enn kun veivisingsskilting er det viktig &
forst gjennomga nar de forskjellige tiltakene er
aktuelle og hvor de har stgrst effekt. Tiltakene
presenteres i detalj i underkapitlene som fglger.

Formalet med veivisningen er a:
lede trafikantene hele veien fra start til reisemal
bidra til sikker og effektiv trafikkavvikling medvirke
til & differensiere veinettet gi trafikantene informa-
sjon om hvor de er gi trafikantene bekreftelse pa
at de er pa riktig vei

(Vegdirektoratet, 2014)

Denne veilederen tar for seg seks veivisnings-
tiltak som har vist seg hensiktsmessige pa
bakgrunn av prosjektet Brukerorientert
sykkkelveivisning, for & né de gnskede malene:
1. Navigasjonsapplikasjoner

2. Rod asfalt

3. Sykkelveivisingsskilting

4. Oppmerking i bakken

5. Informasjonsskilt med kart

6. Ruteidentitet

Navigasjonsapplikasjoner er det eneste
veivisningstiltaket som kan benyttes bade til
planlegging og orientering. Samsvar mellom

de mest brukte navigasjonsapplikasjonene og
sykkelinfrastrukturen er derfor et av de viktigste
veivisningstiltakene. Det er ogsa viktig & arbeide
videre med sykkeltilrettelegging. Seerlig nyttig
vil det veere & serge for tydelige overganger
mellom sykling i blandet trafikk og sykling i

eget anlegg. Overganger kan skape situasjoner
hvor sykkelinfrastrukturen fremstar lite intuitiv
og uoverskuelig. Uoverskuelige situasjoner
krever styrt oppmerksomhet og forer lett til

at skilting eller annen viktig informasjon blir
oversett. Derfor bgr strekningen veere godt
tilrettelagt for & oppna best mulig effekt av
sykkelveivisningsskilting og oppmerking i
bakken.
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Rett informasjon til rett tid og pa rett sted

i | De mest brukte
‘| navigasjonsapplikasjonene

Samtlige ferdselsérer
i byen

Ved vurdering og sammenlikning av reisemater
Under planlegging av reisen

Underveis ved behov for bekreftelse eller guiding
Ved behov for auditiv instruksjon

Rod asfalt

Store deler av
sykkelveinettet

Underveis som rutebekreftelse

| Veivisningsskilting

En begrenset del av
sykkelveinettet

Underveis ved behov for bekreftelse og guiding
Ved behov for beregning av avstander og retning

. Oppmerking i bakken

Fa utvalgte strekninger

Underveis ved behov for bekreftelse og guiding

Ruteidentitet

Fa utvalgte strekninger

Underveis ved behov for bekreftelse og guiding

Informasjonsskilt med kart

Fa utvalgte strekninger

Underveis ved behov for bekreftelse og guiding
Ved behov for beregning av avstander og retning

lllustrasjonsfoto: Skjermdump fra OpenStreetMaps, Geir Anders Rybakken Q@rslien, Jarli & Jordan
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4.1 Standard
Navigasjonsapplikasjoner

De fleste trafikanter i Oslo benytter seg av
navigasjonsapplikasjoner for & sammenligne
reisevalg, planlegge reisen og finne frem
underveis. At disse er godt oppdatert med
sykkeldata er kanskje det viktigste og mest
kostnadseffektive veivisningstiltaket. Nar
det kommer ny eller oppdatert infrastruktur,
bor databasene oppdateres med dette.

Oppdatert sykkeldata vil gjore det mulig & styre

sykkeltrafikken i gnskelig retning, og det blir
mindre risiko for at ruteplanleggeren anbefaler
dérlige rutevalg. Seerlig er dette viktig for de
fremmede og omtrentlige syklistene som ikke
har god nok lokalkjennskap til & forholde seg
kritisk til ruteforslag.

| Oslo er de klart mest brukte informasjons-
kildene for reiseplanlegging og orientering
Google Maps og RuterReise.

Ruter, lik de fleste kollektivtrafikkselskaper i
Norge, henter sin kartdata fra OpenStreetMap.
OpenStreetMap er en apen kartlgsning som
kan brukes fritt og som alle kan redigere. Hvis
sykkelrutingen RuterReise skal forbedres er
det viktig & serge for at OpenStreetMap er
oppdatert med relevant sykkeldata.

Google Maps® er ikke en apen kartlgsning,
men kontrolleres av Google. Google henter
ikke sykkeldata fra Kartverket eller nettsiden

(Nasjonal vegdatabank) Sykkelveg.no

(TomTom, Nasjonal vegdata-

bank og OpenStreetMap) Apple kart

OpenStreetMap

(OpenStreetMap) EnTur
Ruter Reise

(Google Maps) Google Maps

0% 20 %

Figur 3.

Sykler ikke

Sykler

80%

Informasjonskilder folk benytter for & finne frem i Oslo innenfor Ring 3 (YouGov, 2020a)

transportportal.no. Samtlige oppdateringer
mé derfor sendes inn til Google manuelt.

NVDB blir per i dag ikke brukt som kartgrunnlag

for noen av de mest brukte navigasjonsapp-
likasjonene for sykkel. A oppdatere NVDB med
relevant sykkeldata vil derfor ikke ha noen
direkte innvirkning pa hverken OpenStreetMap
eller Google Maps®.

| forskjell til resterende veivisingstiltak som

er investeringer er det at sgrge for at de

mest brukte navigasjonsapplikasjonene er
oppdateres med sykkeldata en driftsoppgave.
En neermere beskrivelse hvordan Google Maps
og OpenStreetMap kan oppdateres er derfor
plassert under kapittel 5.

Anbefales:
Som et tiltak for & synliggjore sykkelveinettet

Oslostandarden for sykkelveivisning 17



4.2 |Standard Rod asfalt

Rod asfalt oppfattes av mange som en indirekte
sykkelveivisning (Transportgkonomisk

institutt, 2019), og fungerer effektivt som

spor for samtlige syklistgrupper.

For & forbedre lesbarheten i situasjoner der
sykkeltraseen skifter fra eget sykkelanlegg til
sykling i blandet trafikk eller gange og sykkelvei,
bor tiltak som for eksempel rgde sykkelfelt,
mottaksfelt, sykkelpassasjer ogsé ses pa som
veivisningstiltak. Den enkleste rutene 8 folge er
mange ganger dem som har sykkelfelt med rgdt
belegg fra start til slutt, ogsa gjennom kryss og
rundkjgringer.

Utformingen av sykkelfelt med rgd asfalt,
sykkelpassasjer og mottakfelt er neermere
beskrevet i Gatenormalen for Oslo
(Bymiljpetaten, Oslo kommune, 2021).

Anbefales:

e | situasjoner der gra sykkelfelt skal
oppgraderes til hgyere standard
Det anlegges nye sykkelfelt
Det lar seg gjore gjennom kryss
(forkjgrsregulert kryss) og
rundkjgringer

e Der sykkeltraseen skifter fra eget
sykkelanlegg til sykling i blandet
trafikk eller gé- og sykkelvei

De fremmede

De omtrentlige

De lokalkjente

Figur 4.
Eksempel pd mottaksfelt (Bymiljpetaten, Oslo kommune, 2021)
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Foto: Plan og bygningsetaten

Figur 5.

Eksempel pa sykkelpassasje med rod asfalt gjor det enkelt for
syklisten som kommer fra sykkelfeltet & se hvor traseen fortsetter.
Dette selv om resterende deler av gange og sykkelveien ikke har redt
belegg. Malmogata 2016 til venstre og Malmegata 2019 til hoyre.
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Foto: Plan og bygningsetaten

Figur 6.

Eksempel pa reodt sykkelfelt som trekkes gjennom et forkjors-
regulert kryss og bidrar til & tydeliggjore veivalg for syklister.
Gronlandsleiret 2011 everst og Grenlandsleiret 2020 nederst.
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4.3 Standard
Sykkelveivisningsskilting

Sykkelveivisningsskilt er skilt som gir
opplysninger, som for eksempel avstand,
stedsnavn og veirute, som syklisten kan bruke
til orientering, veivalg eller rutebekreftelse.

Hensikten med sykkelveivisningsskilt er 8 lede
syklisten og gjere det mulig & forutsi avstander.
For & kunne forstéa og ta til seg informasjonen,
mé den syklende vaere kjent med stedsnavnene
pa skiltene. Skilting er derfor kun godt egnet for
de omtrentlige, som har et delvis mentalt kart
fra fgr. Avstander oppgitt i km er mer relevant
for erfarne syklister, enn de med lite erfaring
(Bymiljpetaten, Oslo kommune, 2020).

Sykkelveivisning med bruk av sykkelskilt skal
gjores i henhold til gjeldende hédndbgker fra
Statens Vegvesen. Det er imidlertid gjort
noen justeringer basert pé erfaringene

og undersgkelsene fra Oslo, og vedlegg A
viser hvordan Oslo forholder seg til noen

av anbefalingene i hdndbgkene. Vedlegg A
inneholder en detaljert beskrivelse av anbefalt
fremgangsmate og prosess for skiltplan,
utforming og plassering i Oslo. For bedre
lesbarhet og bekreftelse anbefales i Oslo
bruk av:

Skiltutforming

» Reflekterende foliering
o Storre skriftstgrrelse og storre skiltplater
e Bruk av bgyleskilt

Skiltplassering

o Tettere plassering av skilt

o Avstandsskilt for sykkelruter etter kyss

e Skilting inn pa rutene fra kryssende ruter
e Ruteidentitet pa utvalgte ruter

Anbefales:

| situasjoner der det bor bli enklere
for den omtrentlige syklisten & ta
et godt veivalg.
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4.4 'Ny Oppmerking i bakken

| et omréde med en sykkelrute som er vanskelig
a fa oye pa (uklare spor), kan det veere hensikts-
messig med oppmerking i bakken. P& den maten
skapes et spor som er lett for syklistene & folge.
Dette er seerlig viktig for den fremmede og
omtrentlige syklisten.

Ved valg av rute er det viktig at ruten pa forhand
fremstér s intuitiv som mulig. Det er ogsa viktig
& underspke om det er behov for oppmerking

i bakken for andre ruter der, siden en gate

bare brukes for en rute. Mange ruter i en og
samme gate vil fore til at det kreves mer styrt
oppmerksomhet fra syklisten, og det gir fare

for & sykle feil nar rutene skiller lag. Ruter kan
imidlertid krysse hverandre, ettersom det ikke
gir de samme utfordringene.

For & fungere godt og oppfattes som sammen-
hengende, bgr oppmerkingen repeteres med
jevne mellomrom langs hele ruten. Symbolene
mé veaere mange nok og ha passe avstand.
Symbolene som skal brukes, er vist i vedlegg
B. Plasseringen av hvert enkelt symbol skal
tilpasses situasjonen, men noen generelle
retningslinjer er gitt i pafolgende tabell.

Det forventes at ruter med sykkelveivisning
oppleves som rolige (Bymiljpetaten, Oslo
kommune, 2020). Sykling i blandet trafikk
egner seg derfor best i gater med relativt lav
biltrafikk (drsmiddeldegntrafikk pd under 500)
og lave fartsnivéer (30 km/t) (Bymiljoetaten,
Oslo kommune, 2021).

Anbefales:

e Der sykkelruten gér langs en
strekning med uklare spor og der
det ikke er lett 8 tyde situasjonen
med hjelp av sykkelinfrastruktur.
Som strakstiltak for & sikre god
trafikkavvikling ved langvarige
byggeprosjekter (stenging av
tunneler, ombyggingen av
regjeringskvartalet, osv.)

De omtrentlige




Etablering av oppmerking i bakken | Plassering av symbolet med ruteidentitet

Utdypende kommentar

Langs en rute » Minimum hver 150-200 meter, gjerne oftere

» | veibanen skal symbolene plasseres mellom hjulsporene til bilene.

Foran kryss » 10-20 meter foran krysset
» Symbolet skal ikke kunne mistolkes eller komme i konflikt
eller for nzert annen oppmerking i bakken.

» | veibanen skal symbolene plasseres mellom hjulsporene til bilene.

Etter kryss » 10-20 meter etter krysset

» | veibanen skal symbolene plasseres mellom hjulsporene til bilene.

« Oppmerking i bakken ved sving:

med ruteidentitet

symbolet med ruteidentitet.

10-20 m

10=20m

10-20m/

i -

v
10-20 m ::

e

| London, der oppmerking i bakken med ruteidentitet har blitt brukt over lengre tid, er etablering minimum hver
150-200 meter anbefalingen (Transport for London, 2014).

Hvis ruten svinger, skal det brukes pil foran symbolet

Oppmerking i bakken med pil ved storre kryss:

Hvis ruten fortsetter rett frem, men det er vanskelig

& se neste symbol (for eksempel hvis krysset er stort),
skal det brukes en pil som viser rett frem foran

Hvor ofte symbolene ber sté er avhengig av om infrastrukturen er
intuitivt lett & folge eller ikke?.

Eksempler pa oppmerking, se illustrasjonene under.

Oppmerking i bakken ved enveiskjort gate:
En pil som viser rett frem skal ogsa brukes hvis ruten
fortsetter inn pé en enveiskjort gate i blandet trafikk.
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Unntak!

Oppmerking i bakken skal i utgangspunktet ikke brukes
ved sykling mot enveiskjoring i blandet trafikk. | visse
tilfeller kan en trasé passere gjennom en gate med
sykling mot enveiskjoring i blandet trafikk, men denne
strekning kan da ikke opparbeides med oppmerking

i bakken. En pil som viser retningen frem skal brukes
hvis ruten fortsetter inn pa en enveiskjort gate i blandet
trafikk.

Figur 7. Eksempel pé oppmerking med ruteidentitet (Kristian |Vs gate i Oslo)
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4.5 Standard Ruteidentitet

En sykkelrute med ruteidentitet er en navngitt Anbefales:

trasé som folger en grovmasket og lett e Der sykkelruten gar langs en strekning
fremkommelig del av sykkelveinettet. Hensikten med uklare spor og det er vanskelig
med & navngi ruten er at dette gjor ruten enkel a tydeliggjore situasjonen ved hjelp

& huske og navigere etter. Ruten kan godt av sykkelinfrastruktur

tilrettelegges som en ekspressykkelvei, men e Som strakstiltak for & sikre god
trenger ikke 8 bli det. | tilfeller der ruten gar trafikkavvikling ved langvarige bygge-
i blandet trafikk er det viktig at den oppleves prosjekter (stenging av tunneler,

som rolig (Bymiljgetaten, Oslo kommune, ombyggingen av regjeringskvartalet
2020). Ruter i blandet trafikk egner seg og lignende)

derfor best i gater med relativt lav biltrafikk
(drsmiddeldogntrafikk pa under 500) og lave
fartsnivaer (30 km/t) (Bymiljoetaten, Oslo
kommune, 2021).

For & synliggjere ruten vises rutenavnet i /
navigasjonsapplikasjoner, pa skilt, i oppmerking //a?
pa bakken og pa informasjonsskilt med kart. ‘\ /

/N

Ved etablering av en sykkelrute, er det viktig at
ruten oppleves intuitiv. Ruten bgr forholde seg til
viktige ferdselsérer og landemerker, og fremsta
som det naturlige valget. Slik blir behovet for

veivisning sé lite som mulig. Selv om det kan Figur 8.

fremsta rasjonelt for en planlegger & etablere Eksempel pé at den anbefalte ruten kan avvike fra ruten
sykkeltraseen i en rolig parallellgate, vil dette som oppleves mest selvsagt for de fleste

ofte oppleves lite intuitivt for syklisten. syklister. Fra rundkjeringen vil det bli vanskelig &

geleide syklistene inn pa den anbefalte ruten.
Uansett hvor god sykkelveivisingen er, vil mange
fortsatt (bevisst eller ubevisst) velge den «selvsagte»
ruten til hgyre. Det er dit mesteparten av trafikken
gdr og det er ogsa der de kjente landmerkene og
ferdselsarene er.

ATERNATIV RUTE

= sy
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4.6 Standard
Skilt/pylon med kart

Hensikten med kart pé skilt, er & vise hvordan
sykkelveinettet henger sammen og hvor sykkel-
traseene gar. Skiltene skal bidra til & skape
samsvar mellom rutene som er merket opp i
bakken med ruteidentitet og syklistens mentale
kart. Skilt med kart supplerer sykkelveivisning
som bygger pa stedsnavn ved & gi muligheten
for & ogsa navigere ved hjelp av landemerker
og kjente ferdselsarer som vises pa kartene.
Det gjor det enklere for den fremmende

og omtrentlige syklisten & forstd hvordan
sykkelveinettet henger sammen.

Skilt/pylon med kart skal utformes i henhold til
Oslo kommune sin designmanual (Oslo kommune,
2020). Det gjelder bade skiltene/pylonene og
kartene i seg selv.

| tillegg skal kartene:
e Fortelle hva ruten heter og hvor ruten gar
(i tekst), og visualisere den aktuelle sykkel-
ruten, samt kryssende sykkelruter
e Gien indikasjon pa hvor lang tid det tar
a sykle
e Oppgi stedsnavn og minuttangivelser i kartet
e Ha sykkelsymbol, nordpil og en tegnforklaring
o Vise de viktigste holdepunktene sykkelruten
passerer, badde de som synes fra sykkelsetet
og de som ligger sykkelrutens nseromrade:

o Landemerker (bygninger, kunstverk,
shoppingstrek, parker/natur, elver,
sjger og lignende)

o Ferdselsérer (Ring 2 og 3, trikketraseer,
jernbanelinjer, sykkelinfrastruktur osv.)

e Veaere vendt i fartsretningen til syklisten

Anbefales:

e Ved inngangspunkter til de
viktige sykkelrutene

e For & vise hvordan sykkelveinettet
henger sammen, og hvordan
sykkelrutene forholder seg til
hverandre

Ridhusplassen
» Majorstuen
y Smestad

T min
20 min
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Skiltet som skal brukes heter Pylon i design-
manualen. Tegningen i designmanualen viser
en pylon som skal fundamenteres i bakken,
og som kan ha informasjon pa bade bak- og

fremsiden. Figur 9.
Et skilt med kart ved Slottsparken i Oslo
Pyloner som skal fundamenters i bakken " g T i -

skal byggesgkes hos Plan og bygningsetaten.
Som en midlertidig l@sning er det ogsad mulig
a lage et skilt med samme dimensjoner som
en pylon og feste denne til en skiltstolpe.
Ulempen er da at informasjon kun kan festes
pa den ene siden.

Pylonenes plassering skal alltid godkjennes
av Bymiljgetatens avdeling for Trafikksikker-
het, som har skiltmyndighet for denne
skilttypen.

Dersom fundamenteringen skjer i naerheten
av treer, ma det ogsa godkjennes av en
arborist i Bymiljgetaten.
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5 Drift og vedlikehold

5.1 OpenStreetMap
(RuterReise og EnTur)

| Oslo er de klart mest brukte informasjons-
kildene for reiseplanlegging og orientering
Google Maps og RuterReise. Ruter, lik de fleste
kollektivtrafikkselskaper i Norge, henter sin
kartdata fra OpenStreetMap. OpenStreetMap
er et dugnadsprosjekt. Prosjektet bygger pa
at felleskapet tar ansvar for & oppdatere kartet
med geometrier og egenskaper. Kommunen
har derfor mulighet til & gé inn pa nettsiden til
OpenStreetMap og legge inn relevant data

i kartet.

Hvor det er tilrettelagt for sykkel har innvirkning
pa ruteplanleggeren. For best mulig forslag

til sykkelreiserute i EnTur og RuterReise, er

det derfor vesentlig for sykkeltrafikken at
OpenStreetMap oppdateres nar:

e ny sykkelinfrastruktur ferdigstilles
(for eksempel sykkelfelt, sykkelvei,
sykkelvei med fortau, gange og sykkelvei)

e forutsetningene for & sykle i blandet trafikk
endres (for eksempel lavere hastighets-

grenser eller tillatelse av sykling mot
enveiskjoring)

o sykkelparkering blir etablert

o sykkelveivisning eller sykkelruter endres
eller etableres

e vinterdrift av sykkelveier bestemmes

5.2 Google Maps

Google Maps® er en internett-karttjeneste som
er utviklet og eid av Google®. Her vises hele
verden (detaljeringsgraden avhenger av hvor du
er) giennom kart, satellittbilder, flyfoto, gatefoto
og 360° panoramabilde av gater (Street View).

| tillegg tilbys ruteplanlegging som blant annet
kan ta hensyn til trafikkbildet i sanntid. Hvor

det er sykkeltilrettelegging har innvirkning pa
ruteplanleggeren. Det er derfor gnskelig & jevnlig
forsyne google med oppdateringer, men ogsa
fierne data som er feil. Slike dataendringer tar
Google kun imot via GeoData Upload Tool, og da
bare data som viser hvor det har blitt etablert:

o Trails (sykkelinfrastruktur som er fysisk
separert fra motortrafikken, for eksempel
gang- og sykkelvei, sykkelvei med fortau
eller opphgyde sykkelfelt)

o Bike lanes (sykkelfelt)

o Bike friendly roads (strekninger godt
tilrettelagt for sykling i blandet trafikk,
og som gjerne knytter sammen bike lanes
og trails).

Google tar ikke vekk data om Trails, Bike lanes,
Bike friendly roads fra Google Maps®, med
mindre man kan pavise at infrastrukturen ikke
lengre eksisterer, at det ikke lengre er lov &
sykle der eller at det er trafikkfarlig. Google gir
heller ikke noen garanti for at den dataen som
blir sendt inn vises pa Google Maps®. Google har
forelppig ikke gnsket 8 innhente data fra NVDB.
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5.3 Nasjonal vegdatabank og
FKB Traktorvei/Sti

Nasjonal vegdatabank (NVDB) er en database
med informasjon? om statlige, kommunale,
private, fylkes- og skogsbilveger. Den er
tilgjengeliggjort under Norsk lisens for offentlige
data®, og dataen kan lastes ned fra Kartverket
sin nettside eller fra Transportportal.no. For

at NVDB skal vise frem riktig sykkelveinett méa
databasen suppleres med geometrier for fortau
og gange- og sykkelveier. Disse geometriene er
tilgjengelige i et lag som heter FKB Traktorvei/
Sti. Dette laget ligger ikke under Norsk lisens
for offentlige data og kan derfor ikke deles fritt
utenfor Oslo kommune.

NVDB og FKB Traktorvei/Sti blir per i dag ikke
brukt som kartgrunnlag for noen av de mest
brukte navigasjonsapplikasjonene for sykkel.
A oppdatere NVDB med relevant sykkeldata
vil derfor ikke ha noen direkte innvirkning

pa hverken OpenStreetMap eller Google
Maps®. Selv om ikke noen av de mest brukte
navigasjonsapplikasjonene benytter seg av
NVDB, er det viktig at NVDB er godt oppdatert
med all sykkelinfrastruktur. Ikke minst som

en indeks der kommunen har oversikt over alt
som finnes av sykkelinfrastruktur og annen
veiinformasjon som er relevant for syklisten.

Nasjonal vegdatabank (NVDB) kan kun redigeres
av kommune og stat, noe som gjgr at kommunen
kan garantere for datakvaliteten pa en helt
annet mate enn for OpenStreetMap og Google
Maps® der eierskapet er delt eller privat.

Oslo kommune er pélagt 8 oppdatere NVDB
med geometrier og egenskaper gjennom
Vegdataforskriften*. Nasjonal vegdatabank
(NVDB) ber derfor oppdateres nar:

e ny sykkelinfrastruktur ferdigstilles
(for eksempel sykkelfelt, sykkelvei,
sykkelvei med fortau, gange og sykkelvei)

o forutsetningene for & sykle i blandet trafikk
endres (for eksempel lavere hastighets-
grenser eller tillatelse av sykling mot
enveiskjoring)

o sykkelparkering blir etablert

e sykkelveivisning eller sykkelruter
endres eller etableres

«Digital drift» a jevnlig oppdatere
OpenStreetMap og Google Maps
beregnes ta omtrent 30-50 timer per ar.

? Databasen inneholder for eksempel informasjon om vegnettets geometri og topologi, fartsgrenser, ulykker,

trafikkmengder (ADT), samt grunnlagsdata for bruk i stoyberegnere og trafikkmodeller.

3 Det betyr at informasjonen kan, med de begrensningene som folger av lisensen, brukes til ethvert formal og i en enhver sammenheng.
“ https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2010-12-03-1525 & FDV avtalen for veinett

- se e-post fra Jesper Grandin man. 12.10.2020 15:54

5.4 Sykkelveivisningsskilting

Det skiltede veinettet for sykkel i Oslo omfatter
270 kilometer. Av dette er Oslo kommune
ansvarlig for 188 kilometer og Statens vegvesen
for 82 kilometer.

Det viktig a skifte ut skilt nar:

e de har blitt revet ned

o haerverk ikke gjor det mulig & se hva
som star pa skiltet

Levetiden for et skilt er minst 10 ar.
Kostnaden for & etablere et nytt skilt er
1000-2500 kr. A sykle igjennom nettet
tar 70-100 t. Dette bor sykles gjennom
hvert tredje ar for & sikre at samtlige
skilter er festet, at det er lesbart og

at det er mulig 8 folge skiltingen. Det
er anslatt at omtrent 30 skilt trenger
utskifting hvert ar til en kostnad pa
170 000 kr.
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Kart over etablert sykkelveivisning i Oslo, 2020
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5.5 Oppmerking i bakken

Det er viktig at nettet vedlikeholdes:
e nar et symbol er slitt vekk
e etter reasfaltering

Oslo kommune har plassert ut omtrent 400
oppmerkingssymboler. Det er viktig at rutene
er mulig a folge og derfor bor feil og mangler
utbedres med en gang. Vinterdrift sliter pa
oppmerking i bakken. Nettet bgr derfor sykles
gjennom etter at varrengjoringen er ferdig i mai
slik at man kan bestille ny oppmerking.

Levetiden for testsymbolene fra 2020
er 1-3 ar. Kostnaden for 8 etablere et
nytt symbol er 800-2500 kr avhengig
av storrelsen. A sykle gjennom nettet
tar 10-15 t. Det er anslatt en drifts-
kostnad pa 400 000 kr per ar.

5.6 Informasjonsskilt med kart

Det viktig & skifte ut skilt nar:

e de har blitt revet ned

e tagging gjor det umulig & se hva som stér
pa skiltet

e nér virkeligheten og kartet ikke lenger
stemmer overens

Oslo kommune har plassert ut omtrent 70
informasjonsskilt. Tagging og skadeverk kan
slite hardt pa skiltene. De er utplassert langs
det samme nettet som oppmerkingen i bakken.
Nettet ber derfor sykles gjennom etter endt
véarrengjering i mai slik at man kan bestille nye
skilter ved behov.

Levetiden for prevekartene fra 2020
er 1-2 ar. Kostnaden for & refoliere
et skilt er omtrent 1000-2000 kr.
Det er anslatt en driftskostnad pa
70 000-140 000 kr per ar. Oslo
kommune har en samkjgpsavtale
som kan benyttes for refoliering

og kjop av informasjonskart.
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Vedlegg A:

Prinsipper for skiltplaner og sykkelveivisning i Oslo
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1. Prosjekteringsprosessen for
utarbeidelse av skiltplaner:

a. Kartgrunnlaget mé ha en grafikk som gjore

det lett & lese bebyggelse, gater og veier.
. Det méa utarbeides et oversiktskart som
gjor det enkelt & orientere seg hvor pé ruten
hvert kartblad er, og som gjer det enkelt 8
se sammenhengen i ruten og tilstgtende ruter.
Dette bor suppleres med egen linje nederst
pa hvert kartblad som viser alle bladene og
med skravur hvilket kartblad som er oppe.
Ved lange ruter kan det veere hensiktsmessig
& dele opp oversiktskartet i flere kartblad.
. Gate-/veinavn ma klart fremga.
. Markering av sykkelruter:
e Den aktuelle ruten merkes med red grafikk.
o Kryssende/tilstgtende sykkelruter markeres
med bla grafikk.
o «Avstikkere» markeres med gronn grafikk.
e Det skal skilles mellom ulike sykkelanlegg med
egne symboler/grafikk:
» Blandet trafikk (f. eks. rodt/blatt/gronn
raster i veien).
» Sykkelfelt (f. eks. red/blé/grenn stiplet linje
pé hver side av veien).
» Gang-[sykkelvei (f. eks. rod/bla/grenn stiplet
linje i g/s-veien).
» Sykkelvei (med fortau) (f. eks. rod/bla/grenn
heltrukken linje i sykkelveien).
= Der det kan veere uklart hvor man forventes
a skulle sykle, mé det utarbeides egne
tegninger i storre malestokk.

e. Sykkelruten mé ha km-angivelse (profilering).

f. Krav til skiltsymbolene i skiltplanen:

e De ma veere tilstrekkelig store til at de er lette
a lese.
e De ma veere i malestokk, slik at det er mulig

& kontrollere bredden pé skilt pd samme stolpe,

inkludert sammenstilling av skilttypene
755/757 med 520, 521 eller 522.

. Nummerering av visningsskiltene:

o Hvert skilt md nummereres slik at det er
enkelt & finne igjen pa skiltplanen.

e Hvert skilt bgr nummereres slik at det
kan foretas forandringer uten at hele
skiltplan-nummereringen ma omarbeides.
» Dette kan for eksempel oppnés ved &

benytte tegningsnummeret foran
lepenummer for hvert skilt.

. Skiltplanene og -listene skal leveres i et format

(DWG) som er tilpasset produksjonen av skiltene
og klarert med skiltprodusenten - i tillegg til PDF
(A3).

e Dette har vist seg & veere en utfordring som
ennd ikke er lgst, slik at mange av skiltene i en
skiltliste ma tegnes manuelt hos skilt-
produsenten.

Visningsplan:

e Fgr det utarbeides skiltplaner for de aktuelle
sykkelrutene skal det lages en skjematisk
visningsplan. Denne skal inneholde folgende
elementer:

» Skjematisk fremstilling av rutene, gjerne
med ulik farve.

» Fjern-/regional- og (aktuelle) neermal for
hver rute.

Basert pa visningsplanen skal det utarbeides en
rettlinjet, skjematisk fremstilling av den enkelte
rute med fglgende elementer:

» Fjernmal

» Regionalmal - hvis aktuelt.

» Neermal.

» Sammenfallende/kryssende sykkelruter med

deres fjern- eller aktuelle neermal.

En slik fremstilling kan danne grunnlag for
skjematiske oversiktstavler.

Visningsskilt trenger ikke eget skiltvedtak.

For gvrig vises det til folgende handbgker
fra Vegdirektoratet:

e N-300 Trafikkskilt Del 1
Fellesbestemmelser

¢ N-300 Trafikkskilt Del 4A

Planlegging og anvendelse:

» L4-1 Planlegging av vegvisning

» 4-2.3 Hva kan vises pa vegvisningsskilt
- Visningselementene (pilsymboler)

» 4-3.5751-757 Vegvisningsskilt for
sykkelruter - fellesbestemmelser

¢ N-300 Trafikkskilt Del 4B

Vegvisningsskilt: Detaljert utforming:

» 4-4.13 Utforming av vegvisningsskilt
for sykkelruter

» L4-4.14 Vegvisningssymboler
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2. De enkelte skilt - generelt

a. Plassering av skiltene skal sikre god synlighet:
e Skiltene skal monteres tilneermet vinkelrett

pa fartsretningen

e Der ruten gar i blandet trafikk eller
sykkelfelt skal skiltene sta pa hgyre side
av fartsretningen

e Der ruten gar pa g/s-vei eller sykkelvei bor
skiltene fortrinnsvis st pa heyre side av
fartsretningen

e Der ruten gar pa sykkelvei med fortau skal
skiltene sta pa sykkelveisiden, lengst
unna fortauet

e Skilt i fartsretningen skal ikke st pa «innsiden»
av en sving

e UK skilt skal veere i overensstemmelse med
skiltnormalen (UK skilt=2,5m), men ogsa
slik at de ikke kommer for hgyt over bakken
- se ogsa 1.b under.

b. Utformning av skiltene skal sikre god synlighet
- ogsa for andre trafikantgrupper - og lesbarhet
for syklistene:

e Skiltbredden ber i hovedsak veere min. 500mm.
» | kompliserte kryss med mange skilt

(i sentrum) kan skiltbredden reduseres til
400mm.

e Bokstavhgyden bgr vaere min. 42-56mm.

e For okt lesbarhet og der omgivelsene tillater
det bgr skiltene monteres i bgyler og lavere
enn kravene i Vegdirektoratets handboker:

» OK skilt bestemmes ut fra lokale forhold,
typisk 1,5-1,8m.

» 751-skilt bgr alltid monteres i bayle,
UK skilt typisk 1,0-1,2m.

o Skiltene skal spesifiseres med folieklasse 2
for gkt lesbarhet.

c. Eksisterende skilt som ikke er i overens-
stemmelse med skiltplanen skal fijernes
(og eventuelt erstattes med nye skilt).
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3. De enkelte skilt
- prinsipper for bruk

Skiltnavn

751

753.1

753.2

755

757

520

521

522

Eksempelbilde

@ [13] Asker 5,0

E

Tabell 1.
Skiltoversikt

. 751 - Veiviser for sykkelruter:

e Denne skilttypen benyttes kun i L-kryss og i
rundkjgringer.

Skiltet monteres som regel i bakkant av krysset.
Slike skilt bgr alltid monteres i bayle.
Bokstavhgyde min. 56mm.

Skiltet kan kombineres med andre vanlige
veivisere (713) og sté under dette. Det mé da ha
samme bredde som disse og ha en hgyde som
visuelt star i stil.

. 753.1 - Tabellveiviser for sykkelrute:

e Skiltet kan benyttes for kryss for & markere
at ruten(e) svinger av og det ikke er tvil om at
avsvingingen gjelder den skiltede sykkelruten.

e Skiltet kan benyttes som bekreftelsesskilt (pil
rett frem) like efter kryss der 753.2-skilt for
krysset er ungdvendig.

e Skiltet kan ogsa settes opp mellom kryss for a
markere avvikende retning.

o Skiltet kan ogsa brukes som «varselskilt»
for kryss der forholdene er uoversiktlige og/
eller hastigheten er stor - gjerne med «brukket»
pil for & signalisere at det er en viss avstand til
krysset/avsvingningen.
» Avstanden for avsvingningen ma vurderes ut

fra stedlige forhold.

. 753.2 - Tabellveiviser for sykkelrute:

e Skiltet settes opp - hovedsakelig - for kryss
langs en sykkelrute.

o Skiltet kan ogsa benyttes som «mateskilt» fra
veier inn mot skiltet sykkelrute.

e Pilsymbolene skal vise hvorledes ruten faktisk
gar som en hjelp til syklistene.

e For skilting av den aktuelle sykkelruten skal det
vises til fiernmal, eventuelle regionalmal og
(minst) de to naermeste delmalene.

o For skilting til kryssende sykkelrute(r) skal
det vises til ett fjern-(regional) mal (for hver
rute) - ref. 2b over - unntak kan gjgres hvis det
er mer hensiktsmessig 8 skilte til neermeste
naermal.

e.

e Der to eller flere ruter gdr sammen kan hver
rutes fjernmal og neermeste delmal vises.

o «Avstikkere» fra hovedruten (til campingplasser,
skoler, badeplasser, offentlig kommunikasjon,
kulturaktiviteter, severdigheter osv.) begr skiltes
i det aktuelle krysset sammen med hovedrutens
fiernmal:

» Avstand til avstikkermal bgr oppgis der de
ikke er dpenbart synlige fra sykkelruten

» Campingplasser kan skiltes langs en rute -
f. eks. iforbindelse med togstasjon/
fergeanlop

» Det anbefales & benytte piktogrammer.

e For a redusere informasjonsmengden anbefales
det & ikke benytte avstandsmal - se 757 under.

755 - Sykkelruteskilt:

e Dette skiltet benyttes som bekreftelsesskilt
mellom kryss. Gjentas ved behov for
a gi bekreftelse pa at syklisten fremdeles
er pa sykkelruten og for & gi signal til andre
trafikantgrupper om at dette er en dedikert
og anbefalt sykkelrute.

757 - Avstandsskilt for sykkelrute:

o Like efter et kryss (20-100 m) ber skilt med
avstander for fjernmal, (regionalmal) og de to
neermeste delmalene vises som bekreftelse pa
at man har foretatt riktig valg.

e For ruter utenfor og inn mot byer og storre
tettsteder skal avstandene oppgis til & gjelde
et sentralt og klart definert punkt, for eksempel
Radhusplassen.

Opplysningsskilt (520, 521 eller 522):

e Der det er aktuelt & benytte opplysningsskilt
langs ruten kan disse settes pa samme stolpe
som veivisningsskiltene av typen 755 og 757.

e 755- og 757-skiltene skal da ha samme bredde
som opplysningsskiltene (vanligvis 400 mm) og
settes under opplysningsskiltet.

e Spesielle behov (tekstmengde, bokstavhgyde,
trafikkmengde, gate-/veirommets storrelse og
forholdet til andre trafikkskilt) kan gjgre det
onskelig at skiltbreddene gkes til 500 mm.
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4. Malpunkter
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Kart over malpunkter i Oslo

Radielle ruter inn til og ut av sentrum:
» Fjernmélene skal vise generell retning:
= Sentrum.
= Maridalen, Serkedalen, Gjellerésen,
Lorenskog (Lillestrom?), Enebakk, Lysaker, osv.
Noen fjernmal («Maridalen», «<Serkedalen»,
«Sentrumy) ber suppleres med egne naermal
(f. eks. «<Hammeren», «Skar»; «Radhusplassen»,
«Jernbanetorget») pa grunn av at fiernmalet
dekker et stort geografisk omréde
» For ruter over kommunegrensene gjelder
folgende fjernmal og regionalmal:
= Vest (E18, NSR1 og 4): Drammen, Sandvika.
= Nord (EG, NSR 7): Hamar, Lillestrom.
= Syd (NSR1 og 7): Moss, Vestby.
= For alle ruter utenfor og inn mot Oslo: Oslo
= «Ringruter» som ikke gar inn mot eller
gjennom sentrum:
» Ring 2:
= Skgyen, Majorstuen, Carl Berners Plass,
Galgeberg.
» Ring 3:
= Lysaker, Rikshospitalet, Smestad, Ulleval
(Stadion), Tasen, Storo, Sinsen, Bryn, Ryen.
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Vedlegg B: Oppmerkingssymboler
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r RUE 2 b Eksempel pé oppmerkings-sett bestdende av

oppmerking i bakken med sykkelsymbol og ruteidentitet
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Figur 6. Gange- og sykkelsymbole som blir brukt som oppmerking pé GS-veier
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Figur 7. Sykkelsymbole som blir brukt for oppmerking pé sykkelfelt,
i sykkelfelt med fortau, og for sykkling i blandet trafikk (ikke GS-vei)

Figur 9. Oppmerking i bakken med ruteidentitet med et tall
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