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SAMMENDRAG

P& oppdrag for Bymiljgetaten i Oslo

har Norconsult og TQ@I utarbeidet et
kunnskapsgrunnlag om sykkelparkering for Oslo
kommune. Formalet med kunnskapsgrunnlaget
er & kartlegge eksisterende kunnskap, avdekke
kunnskapshull, og a arbeide for a fa disse
dekket med ny kunnskap. Videre er det et mal
for arbeidet a kartlegge dagens situasjon for
Oslo — hvordan er kapasiteten, kvaliteten og
brukervennligheten ved dagens sykkelparkering,
og i hvilken grad fremmer eller hindrer dette at
folk velger sykkel pa reiser i Oslo?

Prosess og faseinndeling

Det var et mal at kartleggingen skulle ha et seerlig
fokus pa brukerperspektiv, og at det skulle

veere eksplorativt og utforske nye l@sninger. Det
har derfor vaert et saerlig fokus i arbeidet med
kunnskapsgrunnlaget a snakke med aktgrer og
brukere i Oslo, samt & kartlegge forhold relatert
til sykkelparkering for Oslos befolkning pa en
kvantitativ og overordnet mate.

Arbeidet med kunnskapsgrunnlaget ble inndelt |
fire faser — en oppstartsfase, en kartleggingsfase,
en analysefase og en avsluttende fase. | lapet
av oppstartsfasen ble det avholdt en workshop
der sentrale aktgrer i Bymiljgetaten, Norconsult,
Transportgkonomisk Institutt og andre
kommunale virksomheter deltok. Formalet var &
fa et godt utgangspunkt for det videre arbeidet,
0g sikre at akterene var omforent med formalet
som la til grunn for utlysningen. Det ble i forkant
av workshopen gjennomfart en analyse av
grunnlagsdokumenter og ferende dokumenter,
samt en aktgranalyse som ble lagt til grunn for
det videre arbeidet med kunnskapsinnhenting.
Kartleggingsfasen besto av en litteraturstudie, en
kvantitativ undersokelse, intervjuer med akterer

0og brukere i tillegg til befaringer og observasjoner.

| denne fasen ble det 0gsa gjennomfert en
workshop, der temaet var fremtidsscenarioer som
kan tenkes & pavirke forhold relatert til fremtidig
sykkelparkering.

Fordi det var gnskelig med en iterativ prosess

i kunnskapsinnhentingen, har det vaert en del
overlapp mellom fase to og tre, der analyse av
funn medfgrte videre oppfelging av nye aktarer
0g behov for ytterligere kunnskap. Denne
rapporten er et resultat av datainnsamlingen,
analysen og vurdering av ulike tiltak.

Litteraturgiennomgangen

Sykkelparkering er i liten grad omtalt i litteraturen,
til tross for at sykkelen i all hovedsak star
parkert i lgpet av dognet. Litteraturen fokuserer
overordnet pa sykling og sykkelinfrastruktur,
mens sykkelparkering omtales ofte kun som
en forklaringsvariabel. | den litteraturen som
omhandler sykkelparkering eksplisitt, er
fokuset i internasjonal litteratur i all hovedsak
pa sykkelparkering ved stasjonsomrader

0g arbeidsplasser. Sveert lite av forskningen
omhandler forhold relatert til sykkelparkering
hjiemme eller i et omradeperspektiv.

Noen sentrale kunnskapshull ble avdekket i
litteraturgjennomgangen. Eksisterende kunnskap
avdekker i liten grad sasmmenhengen mellom
tilbud og ettersparsel (i kontrast til forskning pa
bilparkering), og vi vet lite om faktorene som
pavirker kvaliteten pa sykkelparkering. Folks
preferanser og betalingsvillighet er i liten grad
belyst, seerlig i en norsk kontekst. Videre gir
litteraturgjennomgangen kun begrenset kunnskap
om betydning av sykkeltyveri for sykling, og ogsa
her er kunnskapen fra Norge mangelfull.

Sparreundersokelse

Et viktig poeng i kunnskapsgrunnlaget var &
kartlegge i hvilken grad sykkelparkering var til
hinder for at folk valgte sykkel i Oslo. For & kunne
oke kunnskapen rundt dette var det behov for

a innhente informasjon fra folk som ikke sykler i
tillegg til de som allerede sykler. Det ble sendt ut
en sperreundersekelse til et representativt utvalg
av befolkningen i Oslo. Denne omhandlet forhold
om sykkelparkering hjemme, ved arbeidsplasser,
ved kollektivholdeplasser og andre byomrader,
samt at den kartla sykkeleierskap, sykkelbruk og
holdninger knyttet til sykkelparkering.



Overordnet viser den kvantitative undersgkelsen
fa signifikante sammenhenger mellom
sykkelparkering og sykkelbruk. Det er flere mulige
arsaker til dette, men en mulig tolkning er at
respondentene undervurderer betydningen av
sykkelparkering for egen sykkelbruk.

Undersgkelsen avdekker ogsa at sa mange
som halvparten har opplevd a fa egen sykkel
eller en sykkel i husstanden stjalet. 60 prosent
av tyveriene hadde funnet sted ved folks bolig.
30 prosent av respondentene oppga 0gsa

at de ikke hadde last sykkelen sist gang de
hadde parkert ved egen bolig. Overordnet viser
resultatene at parkeringsfasilitetene er bedre
for de som oppgir a bo i enebolig, mens folk
som bor i leilighet i mindre grad er tilfreds med
parkeringsmulighetene for sykkel.

Blant de som sykler, er det en stor andel som
oppgir a bruke sykkel til arbeid. Neermere
halvparten av respondentene oppgir a ha tilgang
tilinnendars sykkelparkering pa sitt arbeidssted,
mens 34 prosent oppgir & ha utendears
sykkelparkering ved arbeidsted. Det er 0gsa en
relativt stor andel som har andre fasiliteter pa jobb
som kan tenkes a fremme syklingens attraktivitet.
Nesten 40 prosent har tilgang til garderobe med
dusj, og omtrent 20 prosent har i tillegg mulighet
for vask og stell av sykkel.

Videre avdekker sparreundersgkelsen sveert
begrenset bruk av sykkelparkering ved
kollektivknutepunkt, der hele 84 prosent sier at de
aldri eller svaert sjeldent sykler til et knutepunkt.
Undersokelsen avdekker ikke hva bakgrunnen
for dette er, for eksempel om det ikke er behov
for parkering ved knutepunkt, eller om disse i
liten grad benyttes grunnet darlig tilrettelegging
for parkering av sykkel. Sykkelhotellene benyttes
i sveert liten grad (kun to respondenter oppgir

a ha parkert her). Parkering foregar i hovedsak
pa holdeplass eller stasjonsomrade, eventuelt
medbringes sykkelen pa reisemiddelet.

En av tre oppgir at de ikke parkerer sykkelen pa
offentlige omrader i Oslo. Sykler parkeres stort
sett for relativt korte opphold i offentlige rom -
mer enn halvparten av disse har en varighet pa
mindre enn 60 minutter.

Kvalitative intervjuer

Et annet sentralt poeng i kunnskapsinnhentingen
var a fa okt innsikt i hvordan offentlige og private
aktgrer arbeider med sykkelparkering i dag, samt
a innhente brukerperspektiver fra folk som bruker
sykkel i hverdagen.

Samtidig som den den kvantitative undersgkelsen
pagikk ble ulike aktarer kontaktet, og intervjuer
ble gjennomfert med eiendomsutviklere og
-forvalter, tilbydere av sykkelparkeringslasninger,
kollektivaktgr, en interesseorganisasjon, borettslag
samt 12 enkeltbrukere (syklister). | forbindelse med
noen av intervjuene ble det ogsa gjennomfort
befaringer som har veert viktig for a illustrere ulike
sykkelparkeringsfasiliteter.

For sykkelparkering ved bolig, varierer erfaringer
og tilrettelegging i stor grad med type bolig. |
Oslos smahusomrader er det jevnt over stgrre
tilfredshet med parkeringsforholdene, og her

er bilgarasje og boder viktige for parkering

0g oppbevaring av sykkel. For folk som bor i
sentrale strgk, der arealknappheten er storre,

er parkeringsforholdene for sykkel darligere.
Sykkelparkering kommer ofte i konflikt med andre
fellesarealer som er viktige for de som bor der,
og det blir derfor utfordrende 3 tilrettelegge for
dette pa en tilfredsstillende mate. | nye boligbygg
er gjeldende parkeringsnorm veiledende

for omfanget av sykkelparkeringen. Det kan

virke som at det var et behov for utvidelse av
normen sammenlignet med gammel norm,

da flere boligbygg bygget under tidligere norm
opplever press pa eksisterende sykkelparkering.
Det er allikevel utfordringer knyttet til ny norm
ifglge utbyggerne, da denne stiller sveert hoye
forventinger til antall sykkelparkeringsplasser.

Det oppleves som at norm om antall
sykkelparkeringsplasser behandles som krav,

uten at det stilles inngaende krav til kvalitet. Dette
ser ut til 3 gi seg utslag i at utbyggere plasserer
stativer pa suboptimale lokasjoner, i hovedsak
utenders og i parkeringskjeller, eller boder |
kjeller uten trappefri adkomst. Dette til tross for at
normen sier at sykkelparkering skal legges i forste
parkeringsplan med rampe eller annen adkomst
som er tilpasset sykkel med sykkelvogn. At
utendears overbygd sykkelparkering inngar i samlet
total bruksareal (BRA) for prosjektet, medfarer at
slike l@sninger i liten grad anvendes.



Sykkelparkering ved arbeidsplass er sveert viktig
for de syklistene vi har snakket med, og dette
bidrar til at valget om & sykle mer i hverdagen blir
enklere a ta. Det stilles relativt hgye krav til kvalitet
pa sykkelparkering her, da man daglig tilbringer
mange timer pa arbeidsplassen. Dette er noe
utviklere ogsa rapporterer om, disse opplever
stadig hayere krav til sykkelparkering fra leietakere
(arbeidsgivere) bade til antall plasser og andre
funksjoner, slik som garderobe, sykkelvask og
-service.

For sykkelparkering ved knutepunkt underbygger
funnene i de kvalitative intervjuene funnene fra
den kvantitative undersgkelsen. Fa respondenter
ser ut til a ha et behov for parkering ved buss-,
trikkeholdeplasser eller T-banestasjoner, mens de
er mer tvilsomme til at sikkerheten er god nok ved
togstasjoner. For lengre turer velges sykkel ofte
bort som transportmiddel pa fgrste og siste del av
reisen, men dette er ofte begrunnet med andre
argumenter enn forhold ved sykkelparkeringen.

Offentlige byrom omfatter bade offentlig
tilgjengelige plasser og gater, samt offentlige rom
driftet av private. Parkeringslengden har mye & si
for hvor godt man anser tilretteleggingen a veere,
0g generelt stilles det hgyere forventninger til
sikkerheten ved lengre parkeringsforhold. Generelt
er brukerne skeptiske til & parkere i offentlige
omrader over lengre tid, seerlig nattestid. Flere
peker samtidig pa manglende kapasitet i stativene,
samt at det kan vaere vanskelig & lokalisere disse.
Neaerhet til malpunkt ser ut til & veere viktigste
faktor — man gnsker parkering der man skal, og
villigheten til & ga fra parkering til malpunkt er
generelt lav. Begge disse faktorene er delaktige i
at mange har som strategi at de parkerer sykkelen
til andre bymabler, slik som gjerder, lyktestolper
eller treer.

Vi har ogsa fatt tilgang til data fra NAF og Politiet
for & kunne si noe om hvor i byen syklister er
mest utsatt for sykkeltyveri. Datamaterialet viser
at det er en klar ssammenheng mellom sentralitet
og omfanget av (rapporterte) sykkeltyveri. Oslo

S og omradene i neerheten peker seg ut som
mest utsatte, og dette stemmer overens med
tilbakemeldingene fra brukerne om at utendars
parkering i Oslo sentrum er lite attraktivt, men
som oftest det eneste alternativet.

| analyse og draftingskapitlet ser vi ulike funn opp
mot hverandre og lafter tema som har behov for
naermere diskusjon eller nyansering. Temaene
som diskuteres er:

¢ sammenheng mellom parkeringsutforming og
bruk

« Dbetalingsvillighet
+ kompleksiteten ved sykkelparkering ved bolig
» parkering av sykkel ved knutepunkt

» behov for tilrettelagt og sikker parkering for
ulike gjgremal og destinasjoner

» samarbeidsutfordringer mellom ulike
kommunale enheter

Rapporten avsluttes med en oppsummering
av hovedfunn og en oversikt over anbefalinger
for Oslo kommunes videre arbeid med
sykkelparkering.



Bilde: Parkering i sykkelgarasje (Norconsult)
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1 INNLEDNING

1.1 BAKGRUNN OG FORMAL

Oslo kommune har en malsetting om at
biltrafikken skal reduseres med en tredel
innen 2030 sammenlignet med 2015. Det
skal prioriteres areal til gaende, syklende og
kollektivtrafikk framfor areal til biltrafikk og
privatbiler.

| Hammersborgerklaeringen 2023-2027 er tiltak
for sykkel omtalt pa felgende mate:

«QOslo skal veere en by der det er attraktivt og
trygt a sykle og ga hele aret. Fravaer av trygghet
og et usammenhengende sykkelveinett er blant
de starste hindrene for at flere skal sykle. Byradet
vil fullfore et sammenhengende sykkelveinett

av hay kvalitet, rydde opp i barrierene for
syklende og gaende i sentrum og sarge for flere
trygge sykkelparkeringsplasser. | arbeidet med
sykkelveinettet vil byradet prioritere prosjekter

og tiltak som har starst potensial for & ke
sykkeltrafikken». Med hensyn til parkering vil
byradet «etablere og legge til rette for flere trygge
sykkelparkeringsanlegg og servicestasjoner

for sykler, der det ogsa er tilbud om lading for
elsykler».

Oslo kommunes sykkelstrategi for 2015-2025
har som formal & gke andelen sykkelreiser, bade
gjennom a legge til rette for at flere benytter
sykkel som transportmiddel, men ogsa for a fa
eksisterende syklister til & velge sykkel til flere
reiser. Visjonen i sykkelstrategien er at Oslo skal
bli en sykkelby for alle, uavhengig av ferdigheter
0g alder. Det er definert tre overordnede mal i
sykkelstrategien:

» Andelen sykkelreiser pa hverdager skal gke til
minst 25 prosent! innen 2025

» Sykkelvegnettet skal veere tilgjengelig,
fremkommelig og trafikksikkert

e Oslo skal oppleves som en trygg by a sykle |

Tilgang til sykkelparkering er viktig for at sykkel
skal bli et konkurransedyktig transportmiddel,
og for a sikre at byrommet holdes ryddig

og framkommelig. Utendars og innendars

1 Tallet ble oppjustert fra 16 til 25 prosent i 2019
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sykkelparkering bade i offentlig og privat regi,
utgjer det totale sykkelparkeringstilbudet i Oslo.

For a styrke det offentlig tilgjengelige
sykkelparkeringstilbudet har kommunen etablert
utenders sykkelparkeringsstativer, i tillegg til &
utvikle nettbaserte veiledere og tilskuddsordninger
rettet mot husstander og virksomheter i offentlig
0g privat sektor. Det er likevel klare indikasjoner
pa at dagens sykkelparkeringstilbud ikke er
tilstrekkelig. Til tross for store forbedringer i folks
oppfatning om Oslo som sykkelby generelt sett,
viser Bymiljgetatens holdningsundersgkelser at
innbyggernes tilfredshet med sykkelparkering har
holdt seg stabilt lav. Videre oppfattes sykkeltyverier
fortsatt som et utbredt problem i Oslo.

For a finne arsakene til at sykkelparkeringstilbudet
ikke oppleves tilstrekkelig, samt utforske
muligheter for a sikre et mer helhetlig
sykkelparkeringstiloud i Oslo, er det utarbeidet
kunnskapsgrunnlag om sykkelparkering.
Kunnskapsgrunnlaget skulle legges til grunn for
det videre strategiske arbeidet, der hensikten var &
definere framtidig retning for kommunens arbeid
med sykkelparkering.

| tiden kartleggingsarbeidet har pagatt har

det veert usikkert i hvilken form og innhold en
eventuell sykkelparkeringsstrategi vil kunne ha,

og hvordan kommunen skal jobbe videre med
sykkelstrategien. | mai 2024 fikk Bymiljoetaten,
sammen med Ruter og Klimaetaten, i oppdrag

fra Byrddsavdelingen for miljg og samferdsel a
utarbeide et faglig grunnlag til temaplan for grenn
mobilitet. Temaplanen skal peke pa aktuelle tiltak
og virkemidler for & nd Oslo kommunes mal om

a fremme grenne mobilitetsl@sninger, redusere
klimagassutslipp fra transport, redusere biltrafikk
og Oslo som klimarobust by. Mobilitetsplanen skal
erstatte dagens sykkelstrategi for Oslo kommune,
0g med det forstas det at det ikke blir aktuelt &
utarbeide en egen sykkelparkeringsstrategi eller
sykkelstrategi, men at disse temaene skal innga

i en helhetlig plan for grgnn mobilitet. Dette
kunnskapsgrunnlaget vil derfor vaere et grunnlag



for det videre arbeidet med temaplanen.

1.2 AVGRENSNING

| arbeidet med kunnskapsgrunnlaget har fokuset
veert pa a kartlegge status for sykkelparkering
hjemme, pa jobb og i det offentlige rom
(inkludert kollektivstopp og knutepunkt). Nar det
gjelder offentlig rom har dette bade inkludert
sykkelparkering som er eid og driftet av Oslo
kommune, og den som er eid og driftet av andre
private aktorer. Kartleggingen omfatter hele
kommunen.

| og med at vi har benyttet en iterativ tilneerming,
har det vaert temaer som ikke har blitt utforsket. Vi
har hatt begrenset fokus pa felgende tre tema:

« Universell utforming — dette er noe vi har
vaert innom i enkelte intervjuer, men som vi
mangler et helhetlig bilde av

» Eldre, barn- og unges perspektiv — samme
som universell utforming sa er dette noe vi
har vaert innom, men som vi har begrenset
kunnskap om.

e Vinterdrift — vi har lite kunnskap om hvordan
brukerne forholder seg til vinterdrift, annet
enn at de som sykler hele aret sier de sykler
uansett uavhengig av tilgang pa parkering.

1.3 RAPPORTENS OPPBYGNING

Rapporten er bygget opp med seks hovedkapitler.
Resten av kapittel 1 tar for seg de viktigste
rammebetingelsene og grunnlagsdokumentene
for arbeidet. Kapittel 2 inneholder en beskrivelse
av Oslo kommunes arbeid med sykkelparkering,
blant annet hvilke typer oppgaver de ulike etatene
har ansvar for. Kapittel 3 beskriver hvordan
arbeidet med prosjektet har veert lagt opp og

hva de ulike fasene har inneholdt. Kapittel 4
redegjor for funn i prosjektet gjort gjennom

bade kvalitative og kvantitative undersokelser.

| kapittel 5 blir funnene analysert og sett |

sammenheng med hverandre og evt. relevante
grunnlagsdokumenter. Til slutt tar kapittel 6 for
seg hovedfunn og anbefalinger for videre arbeid
med sykkelparkering.

14 SENTRALE RAMMEBETINGELSER OG
GRUNNLAGSDOKUMENTER

Det foreligger en rekke faringer og
rammebetingelser for planlegging av
sykkelparkering i Oslo. Grunnlagsdokumenter og
rammebetingelser er beskrevet i vedlegg 1, og
omfatter folgende dokumenter:

e Plan- og bygningsloven

o Forskrift om utleie av sma elektriske kjoretay
pa offentlig grunn i Oslo

«  Kommuneplanens arealdel — Oslo mot 2040
(hgringsutgave)

«  Kommuneplanens samfunnsdel — Oslo mot
2040 (vedtatt 2018)

« Klimastrategi for Oslo mot 2030 (vedtatt 2020)
» Oslos sykkelstrategi 2015-2025 (vedtatt 2015)

e Kartlegging av Oslosyklisten (2014)

« Plan for sykkelveinettet i Oslo (vedtatt 2018)

» Gatenormal for Oslo (2020)

» Parkeringsnorm for Oslo (vedtatt 2022)

« Oslostandarden for sykkeltilrettelegging (2017)

» Veileder for sykkelparkering i det offentlige
rom (2019)

« Guide for god sykkelparkering for borettslag
og sameier (2019)

« Veileder for sykkelvennlige bygg, Future Built
(2017)

e Holdningsundersgkelse om sykling i Oslo
2024

« Evalueringsrapport Sykkelgarasjer

13



Juridisk bindende dokumenter

Juridisk bindende dokumenter er lover

(primeert plan- og bygningsloven), sentrale og
lokale forskrifter og juridisk bindende planer
(kommuneplanens arealdel og reguleringsplaner).

Plan og bygningsloven skal blant annet bidra

til & samordne kommunale oppgaver og gi
grunnlag for vedtak om byggetiltak. | 2019
vurderte Plan- og bygningsetaten (PBE) i Oslo om
sykkelparkering er i trad med reguleringsformalet
parkering. De kom frem til at reguleringsformalet
parkering ikke skiller mellom bilparkering og
sykkelparkering, og kommunen star dermed fritt
til a etablere onsket parkeringsform pa arealer
som er regulert til parkering. Dette gjelder

kun “apne” parkeringslasninger. Oppfaring

av sykkelskur/-boder pa regulert veigrunn er
avhengig av dispensasjon fra requleringsformalet
og er dermed seknadspliktig i henhold til plan- og
bygningslovens §20-4.

Utleie av sma elektriske kjoretayer (f.eks. el-
sparkesykler) pa offentlig grunn er regulert
gjennom egen forskrift. I henhold til forskriften
kan utleie kun skje med tillatelse fra Oslo
kommune, og har som formal a legge til rette for
framkommelige og trygge offentlige rom, effektiv
forvaltning, klimavennlige la@sninger og godt milje
0g lokalmiljg.

Kommuneplanens arealdel med tilhgrende
bestemmelser setter krav om framtidig satsing

pa sykkelparkering ved a avsette nedvendig areal
til sykkelparkeringsinfrastruktur med tilstrekkelig
kapasitet ved stasjoner og holdeplasser i trad med
parkeringsnorm, vedtatt i 2022. Parkeringsnormen
krever minimum seks sykkelparkeringsplasser

ved kollektivholdeplasser. Det er ikke

differensiert mellom sma, middels og store
holdeplasser. | tillegg sier normen at kravet om
sykkelparkeringsplasser «kan fravikes om det ikke
er egnede arealer.

Planer, retningslinjer og veiledere

Planer og retningslinjer i Oslo kommune bygger
opp om malet om & prioritere grenn mobilitet |
Oslo kommune. | kommuneplanens samfunnsdel
er det en malsetting om at det skal tilrettelegges
for at man kan leve uten bil. Det skal legges opp
til sykkelparkering ved starre kollektivknutepunkt,
0g sykkelparkering skal prioriteres sammen med
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parkering for el-bil, bildeling og beboerparkering.
Klimastrategien statter opp om kommuneplanens
samfunnsdel og fastsetter at gange, sykkel

og Kkollektiv skal veere fgrstevalgene for reiser

i Oslo. Det er satt mal i klimastrategien om &
redusere biltrafikken med en tredjedel innen 2030
sammenlignet med 2015, med et delmal pa 20
prosent innen 2023.

Sykkelstrategi for Oslo 2015-2025 har som
formal & oke sykkelandelen. Strategien bygger
blant annet p& kunnskap fra «Kartlegging av
Oslosyklisten» fra 2014, som fant at satsing pa
sykkel hadde bred aksept blant befolkningen.

Plan for sykkelveinettet i Oslo 2015-2025 bygger
opp om sykkelstrategien, og viser hvor det skal
tilrettelegges for sykkel i Oslo. Planen viser
trinnvis utbygging av et sammenhengende
sykkelveinett, og er et resultat av en

kartlegging av viktige malpunkt som skoler,
kollektivholdeplasser, handel og arbeidsplasser. |
planen omtales sykkelparkering slik: «For & oppna
okt sykkelandel er det viktig at det etableres
sykkelparkeringsplasser ved malpunkt», uten noen
neermere spesifisering av antall eller kvalitet.

Krav om sykkeltilrettelegging og sykkelparkering
er konkretisert i ulike normer og veiledere. |
gatenormalen for Oslo er det krav om at det skal
tilrettelegges for parkeringsplasser for sykkel og
mikromobilitet i henhold til parkeringsnormen
for Oslo og veileder for sykkelparkering i det
offentlige rom. Gatenormalen har som et SKAL-
krav! at sykkelparkering skal planlegges som del
av gatestrekning, og knyttes til kjgrebanen og ikke
plasseres pa fortau. Videre er det et BOR-krav om
synlig plassering sa naert malpunkt som mulig,
tilpasset syklistenes bevegelsesmgnster og med
25 prosent overkapasitet, samt med mulighet for
utvidelser.

Parkeringsnorm for Oslo setter krav om antall
parkeringsplasser for sykkel basert pa ulike
kategorier for bebyggelse eller byggeformal,

og stiller krav om at sykkelparkering skal

veere lett tilgjengelig med gode forbindelser

til sykkelveinettet og sykkeltilrettelagte gater.
Normen setter klare krav til kvantitet med

noen fgringer/krav til kvalitet. Utenders
parkeringsplasser som er offentlig tilgjengelig, skal
veere opplyst, lokalisert pa et synlig sted og naer
bygningens inngang.

1 Deter et SKAL-krav for det som bygges eller skal overtas av Oslo
kommune. Det er BOR krav for private utbyggere.
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GJELDENDE KRAV OG RETNINGSLINJER
TIL SYKKELPARKERING

Der minimumsnormen gir en utbygging
av minst ti sykkelparkeringsplasser gjelder
folgende:

» Minst 50 prosent av
sykkelparkeringsplassene skal veere
innvendig i bygg eller ha overbygg med
belysning. Individuell bod regnes ikke som
sykkelparkering. Arealer/plasser beregnet
til langtidsparkering (for eksempel bolig og
arbeidsplasser) bor veere lasbare.

» Antall sykkelparkeringsplasser som er store
nok til a parkere alle typer sykler (ogsa
sykkelvogner og lastesykler) skal veere
minst lik 15 prosent av minimumsnormen.
Plassene skal veere minst 1 meter i
bredden og 2,5 meter i lengden. Det kan
velges fleksible l@sninger, der plassene
0gsa kan brukes til 2 ordinzere sykler.
Summen av ordingere plasser skal veere lik
eller stgrre enn Minimumsnormen.

o Der hvor parkeringslasningen ikke er
pa bakkeplan eller i 1. etasje, skal den
legges i forste parkeringsplan. Det skal
sikres adkomst via rampe eller bilheis/
spesialheis dimensjonert for sykkelvogner
0g lastesykler.

» FEtasjestativer bor veere nedtrekkbare.

» For kategorien store boligbygg eller
kontorbygg skal det settes av arealer til
service for sykkel. Dette kan veere i form av
vaske- og reparasjonsareal for sykkel (med
vann og sluk), oppbevaring av ekstrautstyr
som verktay, ekstradeler med mer.

» | kontorbygg bar det veere garderobe
og vaskested/vaskerom/dusjfasiliteter
tilgjengelig.

Oslostandarden for sykkeltilrettelegging

omesetter Oslo kommunes malsettinger for

sykkelandel pa 25 prosent, og stiller blant
annet felgende krav til sykkelparkering:

God kvalitet og synlighet, riktig plassering,

velfungerende stativ og montering, god

kapasitet og gjerne mulighet for gradvis
utvidelse, sikker og synlig parkering og drift og
vedlikehold hensyntas.

| veileder for sykkelparkering i det offentlige
rom konkretiseres Oslostandarden, og
designprinsipper med tanke pa dimensjoner,
utforming og fargevalg spesifiseres. Mange
viktige prinsipper fra Oslostandarden ble
viderefgrt i gatenormalen for Oslo.

Veileder for sykkelvennlige bygg, FutureBuilt,
er seerlig rettet mot FutureBuilt-prosjekter,
men kan benyttes for gkt tilrettelegging

for sykkel i andre prosjekter. Veilederen
omhandler hvordan attraktiv og trygg
atkomst og gode parkeringsmuligheter for
syklister kan sikres. Handboken bygger

pa sykkelhandboken, Statens vegvesen og
BREEAM-NORs manual.

15



Bedre tilrettelagt for syklister pa jobben (dus), parkenng
osv.)
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Figur 1.1 Svar pa sparsmalet "Ville noe av falgende fatt deg til & sykle mer?”, stilt til de som ikke sykler i dag. (Kilde: Oslo kommunes

holdningsundersekelse 2024)

Annet grunnlag

Bymiljgetaten har siden 2014 gjennomfert

en holdningsundersakelse om sykling hvert
annet ar. |1 2024 er tallene fra de foregaende
undersgkelsene sammenlignet, og tallene viser
at 47 prosent mener at risiko for sykkeltyveri

er utslagsgivende for at man sykler mindre

enn onskelig. Over 50 prosent mener at bedre
tilrettelegging for sykkelparkering pa jobb,
hjemme og i trygge sykkelhoteller vil kunne
bidra til at de sykler mer. Tallene er stigende fra
2016 til 2022, mens for 2024 ser vi en nedgang
fra 56 til 51 prosent. Tallene viser allikevel at
forhold relatert til sykkelparkering hjemme er et
viktig satsningsomrade for & oke sykkelandelen
fremover.

Det er gjennomfert et pilotprosjekt om
sykkelgarasjer i bydel Sagene, der malet var

a «undersoke om sykkelgarasjer plassert pa
offentlig veigrunn kan vaere et godt tiltak for a
bidra til mal om tryggere sykkelparkering for
flere, og dermed gjgre det mer attraktivt a velge
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sykkelen». Evalueringsrapport Sykkelgarasjer viser
at feringene i plan- og bygningsloven, teknisk
forskrift (TEK17) og byggesaksforskriften (SAK10)
ikke gir mulighet for en forenklet prosess for
etablering av sykkelgarasjer pa offentlig areal med
permanent godkjenning. Rapporten viser ogsa at
brukerne var forngyde med muligheten garasjene
ga; trygg og lett tilgjengelig parkering av sykkel pa
gateplan, men begrenset til de fa som har tilgang
til tilbudet.

Oslo kommunes guide for god sykkelparkering
for borettslag er ment a vaere et hjelpemiddel
for borettslag og sameier til a velge riktig
sykkelparkeringslasning med god kvalitet og
brukervennlighet. Veilederen gir tips om hvilke
sykkelparkeringslasninger som finnes, og
hvilket arealbehov som kreves for ulike typer
sykkelparkering.
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Figur 1.2 Sykkelgarasjer fra pilotprosjektet pa Sagene. Til
lastesykkel.(Foto: Bymiljgetaten)
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2 STATUS FOR KOMMUNENS ARBEID MED

SYKKELPARKERING

Oslo kommunes arbeid med sykkel og
sykkelparkering er forankret i Oslos sykkelstrategi
2015-2025, med tilhgrende Plan for
sykkelveinettet fra 2018. Det er flere ulike etater
og foretak som er ansvarlige for, eller har mulighet
for a pavirke byens sykkelparkeringstilbud. |
kapittelet presenteres de viktigste partene i Oslo
kommunes arbeid med sykkelparkering.

Bymiljgetaten (BYM) forvalter kommunens
fellesarealer, som gater, torg, parker, friomrader
og idrettsanlegq, i tillegg til marka og indre
Oslofjord. Som eier og forvalter av kommunens
veier har etaten ogsa ansvar for & vedlikeholde,
oppgradere og etablere sykkelinfrastruktur,
inkludert etablering av et offentlig tilgjengelig
sykkelparkeringstilbud.

| 2018 lanserte Bymiljgetaten Veileder for
sykkelparkering i det offentlige rom, som

var en konkretisering av Oslostandarden

for sykkeltilrettelegging. Pa det tidspunktet

var Publicus den mest utbredte stativtypen i
Oslo. Dette ble av Bymiljpetaten vurdert som
uheldig ettersom denne stativtypen i liten grad
er tilpasset elsykler og lastesykler. Den nye
parkeringsveilederen stilte krav om bruk av
A-stativer, som er mer tilgjengelig og tilbyr bedre
stette og lasemuligheter sammenlignet med
Publicus. 1 2019 fikk Bymiljgetaten i oppgave &
etablere 600 nye og oppgraderte sykkelstativ med

el

Figur 2.1 og Figur 2.2 [llustrasjon av ulike stativtyper. til venstre vises den svaert mye brukte "Publicus’, mens til hayre vises stativtypen
Bymiljgetaten anvender, "A-stativ”. (bilder tatt av Norconsult)
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Oslostandarden, og dette kan sees som starten
pa Bymiljgetatens navaerende tilnserming til 3
etablere et offentlig sykkelparkeringstilbud.

Malet for antall stativer satt ut i 2020 ble 0gsa
satt til 600, i pafelgende ar ble det redusert til
300 per ar. Arsaken var at maltallet kun gjaldt
stativer etablert pa arealer som Bymiljgetaten selv
forvalter, samtidig som etaten ogsa samarbeidet
med andre kommunale aktgrer om a etablere
sykkelparkering pa deres grunn. Bymiljgetatens
samarbeid med Undervisningsbygg (na Oslobygg
KF) resulterte for eksempel i mer enn 2000

nye A-stativer ved skoler og undervisningsbygg

i perioden 2018-2022. I tillegg finansierte
Bymiljgetaten sykkelparkering ved barnehager
og ulike andre kommunale tjenestesteder.

Det overordnede malet har hele tiden veert

& utbedre tilbudet for korttidsparkering i det
offentlige rom. Samtidig har etaten mottatt
bestillinger om & designe og bygge sykkelhotell
ved kollektivknutepunkt, som resulterte |
sykkelhotellene ved Oslo S (2017) og ved Ryen
og Grorud T-banestasjoner (2023). Tilsvarende
mottok Bymiljgetaten bestilling pa & teste ut
l@sning med lasbare sykkelgarasjer pa gategrunn,
som resulterte i et pilotprosjekt hvor det ble satt
opp sykkelgarasjer ved utvalgte borettslag og
sameier i Bydel Sagene i perioden 2019-2020.

Maltall for 2024 er fortsatt 300 stativer i aret, og




HVA KOSTER ARBEIDET MED SYKKELPARKERING | OSLO KOMMUNE?

Kostnad er en viktig faktor ved vurdering av ulike l@sninger og tiltak. Ettersom det er ulike
etater og foretak som bygger sykkelparkering i Oslo, og sykkelparkering bygges pa ulikt
vis, bade som enkelttiltak og som del av starre gateopprustninger, er det vanskelig a qi

ett enkelt anslag for hva dette koster.

Bymiljgetaten opplyser om at pris for etablering av stativer normalt ligger pa rundt
15 000 kr per stativ. Dette omfatter selve stativet, arbeid med fundament/overflate,
transport og oppsett. Med utgangspunkt i maltallet om 300 nye stativer per ar pa
Bymiljgetatens grunn, utgjer dette en estimert kostnad pa 4,5 millioner kroner arlig.

malet oppnas gjennom arbeid i ulike deler av
Bymiljgetaten. | mange tilfeller etableres stativer
som sakalte strakstiltak innenfor gjeldende
regulering, basert pa lokalkunnskap og innspill fra
for eksempel publikum og bydeler. | andre tilfeller
opprettes sykkelparkering som del av stgrre
prosjekter som gateopprustninger og bygging

av nye idrettsanlegg. Bymiljgetaten forvalter

kun sykkelparkeringen som har blitt satt opp pa
etatens egne arealer. Interaksjon med publikum
foregar via sosiale medier, sentralt postmottak
og Bymelding (app og nettside). | sistnevnte
l@sning kan publikum se sykkelstativene etaten
har ansvar for, og melde inn eventuelle skader og
feil. Innmeldte saker blir behandlet og adelagte
stativer blir erstattet med nye.

Plan- og bygningsetaten (PBE) spiller ogsa

en viktig rolle for sykkelparkeringstilbudet i
Oslo. Som overordnet planmyndighet med
ansvar for kommunens arealplanlegging og
plan- og byggesaksbehandling har Plan- og
bygningsetaten stor pavirkningskraft gijennom
reguleringer, krav og veiledning til utbyggere.
Overordnet arealplanlegging skal sikre et
tilstrekkelig parkeringstilbud i for eksempel
boligomrader, neeringsomrader og pa offentlige
steder, mens byggesaksbehandling har stor
innflytelse pa sykkelparkeringsanlegg i nye bygg
0g rehabiliteringsprosjekter.

Plan- og bygningsetaten forvalter
Parkeringsnormen fra 2022, er et viktig verktay
for hvordan forhold rundt parkering behandles og
vurderes i nye planforslag. Normen omhandler
hvor mange parkeringsplasser som skal etableres
I nye plan- og byggeprosjekter. Normen

gjelder for hele Oslo, med ulike faringer for

ulike deler av byen. Kravene knyttet til kvalitet

0g parkeringsdekning er i utgangspunktet
veiledende, men gjores juridisk bindende nar
reguleringsplaner vedtas.

For sykkel stilles det minimumskrav til antall
plasser basert pa byggets bruksareal (BRA) og
funksjon, for eksempel om det er boligbygg,
kontor eller knyttet til handel og neering. Med
hensyn til kvalitet stilles det blant annet krav til
adkomstmuligheter, andel plasser innendars eller
under tak og hvor mange plasser som skal veere
tilrettelagt for starre sykler som lastesykler og
sykler med sykkelvogner.

Klimaetaten (KLI) er en fagetat med ansvar for
oppfolging av Klimastrategi for Oslo 2020-2030,
samt forvaltning av Klima- og energifondet.

En sentral del av deres arbeid er & koordinere
arbeidet med klimatilpasning og utslippsreduksjon
i Oslo, samt drive med klimakommunikasjon

for a inspirere til klimavennlig atferdsendring.

Med hensyn til sykkelparkering har

pA



Klimaetaten starst pavirkningskraft giennom
deres kommunikasjonsarbeid og tidligere
insentivordninger i form av tilskudd til private og
offentlige virksomheter. | denne sammenhengen
vil vi lgfte frem tre satsingsomrader som seerlig
relevante:

o Trygg sykkelparkering i borettslag og sameier:
Dette var en tilskuddsordning hvor private
borettslag og sameier kunne sgke om stette til
etablering og oppgradering av sykkelparkering
for beboere! .

» Klimasmarte jobbreiser: Dette var en starre
satsing som omfattet aktivitetskampanjer,
sertifisering av arbeidsplasser og
tilskuddsordningen Trygg sykkelparkering pa
jobb.

o Gronn jobbreiseordning: | likhet med
Klimasmarte jobbreiser var dette en satsing
med mal om okt omfang av miljgvennlige
arbeidsreiser, men rettet mot kommunens
egne arbeidsplasser og ansatte.

Samtidig som ordningene var aktive, hadde
Klimaetaten tilgjengelig veiledere for
sykkelparkering pa deres nettsider. Dette omfattet
veiledning for borettslag/sameier og bedrifter.
Ordningene ble promotert i ulike kanaler,
deriblant Klimaoslo.no og sosiale medier som
Facebook, Snapchat og LinkedIn. Samtlige av
Klimaetatens tilskudds-/stotteordninger rettet mot
sykkelparkering ble lagt ned vinteren 2023/-24,
med begrunnelse om at de hadde lavere potensial
for utslippsreduksjon sammenlignet med andre
ordninger i Klima- og miljgfondet.

Foruten de tre etatene nevnt over, er det flere
store og sma foretak og virksomheter i Oslo som
direkte eller indirekte spiller viktige roller for byens
sykkelparkeringstilbud. Som transportleverandarer
er Ruter og Sporveien sveert viktige for fornoldet
mellom sykkel og kollektiv og potensialet for
kombinerte reiser. Seerlig Sporveien har stor
pavirkningskraft knyttet til tilrettelegging for

sykkel ved stoppesteder og stasjonsomrader

for trikk og T-bane. Videre har Oslo kommune

et eget eiendomsforetak som forvalter

store deler av kommunens bygningsmasse;

1 Basert pa arsberetninger for 2021, 2022 og 2023, samt rapporten
Geografisk analyse av klimaetatens tilskuddsordninger som omfattet
tilsagn fra 2019-2020. Merk at tilsagn ikke n@dvendigvis medferer
faktisk utbetaling og oppgradering.
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Oslobygg KF spiller derfor en viktig rolle for
sykkelparkeringsforholdene ved kommunens
tienestesteder og arbeidsplasser, og dermed
sykkelpotensialet for en vesentlig andel av alle
arbeidsreiser i Oslo.
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OVERORDNET PROSESS
OG METODISKE VALG
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3 OVERORDNET PROSESS OG METODISKE VALG

Overordnet delte vi arbeidet inn i fire faser:

Fase 1. Innledende arbeid

Fase 2: Kartlegging og brukerperspektiv
Fase 3: Sluttanalyse og tiltak

Fase 4: Rapport

Figur 3.1 Intern prosessbeskrivelse for prosjektet.

Interne prosesser i Bymiljgetaten

| tillegg til prosessene og medvirkningsarbeidet
som er gjort av Norconsult, har Bymiljgetaten
ledet folgende forankringsprosesser:
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Det ble satt sammen en referansegruppe med
deltakere fra Workshop 1. Alle som var med i
Workshop 1 fikk tilbudet om a veere inkludert
i referansegruppen. Det ble gjennomfart

et referansegruppemaete i lgpet av mai

2024 der forelgpige funn ble presentert for
deltakerne og det var mulighet for komme
med tilbakemeldinger og betraktninger rundt
det som ble presentert. Tilbakemeldingene
ble oppsummert av Bymiljgetaten og
videreformidlet til Norconsult.

Det ble giennomfert et mgte med bydelene
tirsdag 27. februar 2024. Det ble sendt en
invitasjon til alle bydelene og folgende bydeler
deltok i metet; Bydel St Hanshaugen, Bydel
Nordre Aker, Bydel Grunerlgkka, Bydel Ullern,
Bydel Frogner og Bydel Bjerke. Bydelene
bidro med innsikt i hvordan det arbeides med
sykkelparkering i bydelene, og det kom innspill
om hva som oppleves som mest utfordrende
nar det gjelder sykkelparkering for hver enkelt
bydel.



Iterativ prosess

Som overordnet metodisk tilneerming i dette
prosjektet ble det valgt & ha en iterativ prosess.
Det som kjennetegner en iterativ prosess er at
prosjektet giennomfares stegvis, der metodisk
tilneerming tilpasses underveis, basert pa
kunnskap, innsikt og erfaringer som gjgres

i prosjektet. Slik vil man gradvis avdekke ny
kunnskap, og hva som er beste inngang for

a tilneerme seg kunnskap man ikke besitter
(kunnskapshull). I en slik prosess er det viktig
med tett dialog med oppdragsgiver, der metode
og fremgangsmate justeres basert pa funn i
kartleggingen. Her fastsettes ikke det metodiske
opplegget fra start, men foregar underveis, noe
som enkelte ganger kan medfgre korte tidsfrister,
justeringer og tilpasninger.

Enkelte ganger kan det veere utfordrende 4
rekruttere bidragsytere, og det har veert ngdvendig
a gjore tilpasninger og modereringer underveis.
Enkelte planlagte aktiviteter har ogsa vist seg
vanskelig a fa gjennomfert, da tidsrammene

har veert for smale. Et eksempel pa en planlagt
aktivitet vi ikke fikk giennomfegrt var a involvere en
klasse fra Edvard Munch videregaende skole til 4
arbeide med sykkelparkering fra deres perspektiv.
Leereren var veldig positiv til & delta, men de
hadde ikke rom i kalenderen fgr eksamen til &
delta pa et slikt opplegg.

Et annet eksempel var at vi onsket & giennomfegre
fokusgrupper med syklister. Det viste seg a

veere svaert utfordrende a rekruttere personer

til disse, og vi endret derfor opplegget til &

veere enkeltintervjuer med personer, rekruttert

fra «vintersyklistpanelet» til Bymiljgetaten

og Facebook-siden «Sykkel i Oslo» som
Bymiljgetaten administrerer.

Inspirasjonsforedrag

| lppet av prosjektperioden er det avholdt

tre enkeltstaende inspirasjonsforedrag og
der representanter fra ulike fagavdelinger i
Bymiljgetaten og viktige akterer ble invitert.
Sykkelparkering er ofte et nedprioritert tema,
og formalet med inspirasjonsforedragene var
derfor a skape engasjement og interesse for
sykkelparkering som et viktig bidrag til at sykkel
skal bli et konkurransedyktig transportmiddel,
og for & bidra til framkommelige og ryddige
byrom. Inspirasjonsforedragene omhandlet
sykkelparkeringsforskning, sykkeltyveri og
inspirasjon fra Nederland.

3.1 FASE1 - INNLEDENDE ARBEID

Det var viktig for Norconsult og
Transportgkonomisk institutt & etablere et

godt forarbeid og en god relasjon innad |
prosjektgruppa tidlig i prosjektet. Dette ble forsgkt
ivaretatt i den fgrste fasen ved innhenting og
gjennomgang av relevante dokumenter, samt
ved a giennomfoare en innledende workshop
(Workshop 1) for a bli bedre kjent, etablere felles
rammer og forventinger til prosjektet.

| workshopen deltok ulike fagavdelinger i
Bymiljgetaten, Klimaetaten, Ruter og Plan- og
bygningsetaten i Oslo. Workshop 1 var inndelt i tre
deler:

o Suksesskriterier for prosjektet
« Rammebetingelser

Gjennomgang av forelgpig definerte oppgaver
og verktoykasse

Grunnlagsdokumenter og sentrale
rammebetingelser ble gjennomgatt. Hensikten var
a kartlegge sentrale feringer som ligger til grunn
for den parkeringspolitikken som fgres i dag.

Som del av det innledende arbeidet ble det ogsa
gjennomfart en interessentanalyse som kartla
aktorer som begr veere delaktige i prosjektet pa
ulike mater. | forkant av workshopen ble en
akterliste utarbeidet av Norconsult, og denne
arbeidet vi videre med i workshopen. Listen ble
supplert etter innspill fra deltakerne, noe som
resulterte i en relativt omfattende og komplett
oversikt. | etterkant av workshopen videreutviklet
vi denne aktgrlisten, der de ble gruppert etter type
akter, og grad av gnsket involvering.
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3.2 FASE 2 - KARTLEGGING

Kunnskapen som kom frem i oppdragets fgrste
fase la foringer for metodeutforming i den andre
fasen. Her ble det vurdert som hensiktsmessig
med en kartlegging av eksisterende kunnskap, og
a innhente erfaringer fra brukere, farst giennom
en kvantitativ undersgkelse, og siden gjennom en
workshop og kvalitative intervjuer.

Litteraturstudie

A gjennomfere en litteraturstudie var
hensiktsmessig for & kartlegge eksisterende
forskning og kunnskap om sykkelparkering, effekt
pa sykling, preventive grep for sykkeltyveri og
tilsvarende. | innledende fase ble det gjennomfart
en systematisk litteraturstudie som gjennomgikk
forskning og «gra litteratur»* som omhandler
sykkelparkering. Arbeidet ble oppsummert i notat.
(Se vedlegg 2).

Workshop 2 — Fremtidens sykkelparkering

Formalet med Workshop 2 var & identifisere
viktige trender og drivkrefter, samt avdekke
muligheter og utfordringer som kan pavirke
sykling generelt og sykkelparkering spesielt

i Oslo. Eiendomsaktegrer, transportaktorer,
utdanningsinstitusjoner, byromsakterer og
kommunale etater og interesseorganisasjoner
deltok pa workshopen. Avslutningsvis |
workshopen pekte deltakerne pa hvilke strategier
de mente ville gi best forutsetninger og effekt.
Workshop 2 er oppsummert i vedlegg 3 og
hovedfunn er gjiennomgatt i 4.3. En PESTEL-
analyse ble benyttet som utgangspunkt for
sammentstilling av trender og drivkrefter innenfor
transportsektoren generelt og for sykkel i Oslo
spesielt. | en PESTEL-analyse sorteres trender

og drivkrefter innenfor politiske, gkonomiske,
sosiokulturelle, teknologiske, miljgmessige og
juridiske trender og drivkrefter.

Statistikk over sykkeltyverier

| lepet av prosjektet har det vaert kontakt med
Politiet i Oslo og NAF for & fa tilgang pa deres
oversikt over sykkeltyverier i Oslo. Begge har
oversendt kartfestet data over hvor i Oslo det
er stjdlet sykler i 2023. Data fra NAF og Politiet
dataregister for straffesaker blir redegjort for |
kapittel 44.

1 Publisert litteratur som ikke er gjennomgatt fagfellevurdering.
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Kvantitativ sparreundersaokelse

Det ble gjennomfert en kvantitativ
sporreundersokelse for a fa en bedre og
overordnet forstaelse av forhold relatert til
sykkelparkering i Oslo. | denne undersgkelsen

ble erfaringer, holdninger og bruk av
sykkelparkering kartlagt. Typer av sykler og tilgang
pa sykkelparkeing ved hjem, arbeid og andre
sentrale funksjoner ble ogsa kartlagt. Et annet
viktig punkt var & kartlegge omfang av sykkeltyveri
blant respondentene, hvor disse forekom, og
konsekvensene av disse. Transportgkonomisk
institutt hadde hovedansvaret for utforming,
utsending og analyse av denne.

Sparreundersokelsen ble sendt ut til 15 000
personer, som ble trukket fra et representativt
utvalg av byens innbyggere. 1963 personer svarte
pa undersgkelsen, noe som gir en svarprosent
pa 13,1 prosent. Transportgkonomisk institutt har
oppsummert funnene fra undersokelsen i en
delrapport (Se vedlegg 4). For en gjennomgang
av hovedfunnene, se kapittel 4.3.

Kvalitative intervjuer: Aktarperspektivet

En sveert viktig del av prosjektet har veert &
intervjue bade akterer og organisasjoner som
jobber med, bygger eller forvalter sykkelparkering.
Arbeidet med intervjuene ble gjort parallelt med
arbeidet med sparreundersakelsen, der resultater
fra undersgkelsen ble delvis analysert underveis
for & gi innspill til kunnskapshull som burde
dekkes og grupper som ville veere aktuelle a prate
med.

Det er gjennomfart intervju/samtaler med
folgende aktgrer og organisasjoner:

« Kommunale etater og virksomheter:
Bymiljgetaten, Plan- og bygningsetaten,
Klimaetaten, Bydel St. Hanshaugen?
(administrasjon og hjemmetjenesten)

+ Andre offentlige etater: Politiet

e Eiendomsakterer: OBOS (utbygging og
forvaltning), Avantor og Aspelien Ramm
(Vulkan)

o Aktgrer innen innovativ sykkelparkering:
Bikeloop og Baia Mobility

2 Bydel St Hanshaugen ble valgt ut som representant for bydelene
pa bakgrunn av tilbakemeldinger i et eget mate med bydelene 27.
februar. Bydelen ble vudert til & vaere et interessant case, med hay
tetthet, variasjon og bymessighet..



+ Transportakter: Bane NOR

» Medlemsorganisasjoner: Syklistforeningen og
NAF

Aktgrene over ble kontaktet fordi de ble vurdert
som sentrale aktgrer innenfor arbeidet med
sykkelparkering, samtidig som vi gnsket & belyse
problemstillinger fra ulike innfallsvinkler. Det ble
laget en omfattende interessentanalyse der alle de
overnevnte aktgrene var en del av analysen. Fordi
vi hadde en utforskende metode, ble det laget

en prioritert liste over aktgrer vi ansket 3 komme

i kontakt med. Alle de overnevnte aktgrene var
gverst pa kontaktlisten.

| forbindelse med intervjuene og samtalene med
aktorer ble det ogsa gjennomfert befaringer/
observasjoner av sykkelparkering for bade
naeringsbygg og boliger. Disse befaringene

0g observasjonene inngar i datamaterialet om
brukerperspektivet (se under).

Kvalitative intervjuer: Brukerperspektivet

| bestillingen av kunnskapsgrunnlaget var det

et mal & innhente brukerperspektiver fra folk
som hadde erfaringer med & anvende sykkel

0g sykkelparkering i Oslo. Dette inkluderer a
kartlegge status for hvordan brukere opplever

og hvordan utviklere prioriterer og planlegger for
sykkelparkering i Oslo. Videre var formalet & ha en
eksplorativ tilneerming, for & se pa nye l@sninger,
og hvordan utviklere og brukere vurderte disse.
Formalet var ogsa & finne ut av hvordan aktgrene
som utvikler slike l@sninger opplever det &
etablere disse i Oslo.

Med bakgrunn i dette ble det gjennomfert 12
intervjuer med brukere. Deltakerne ble rekruttert
gjennom en henvendelse til vintersyklistpanelet til
Bymiljgetaten der vintersyklister har sagt ja til & bli
kontaktet for henvendelser om sykling i Oslo. Det
ble ogsa lagt ut en henvendelse pa Bymiljoetatens
Facebook-side «Sykkel i Oslo», der mange
meldte seg frivillige til & dele sine erfaringer med
prosjektet. Deltakerne for intervjuer ble valgt ut
med bakgrunn i en fritekst der de ble bedt om 4
beskrive seg selv som syklist. Vart mal var a velge
ut deltakere som bruker sykkel til ulike reiser og

som bor ulike steder i byen.

GIS-arbeid

Oppdatert oversikt over eksisterende
sykkelparkering er viktig for & kunne jobbe videre
med dette pa en god mate. Oversikten kan gi et
overblikk over dagens situasjon, den kan peke pa
mangler og behov for ulike omrader i Oslo, og
er viktig for effektiv drift av parkeringstilbudet. |
arbeidet med kunnskapsgrunnlaget er det laget
en oversikt over tilgjengelig datagrunnlag, gjort en
vurdering av hvilke data som vil vaere nyttige for
Bymiljgetaten og brukere, samt vurdert hvordan
data bgr samles inn i felt. Innenfor rammene

av dette prosjektet var det ikke hensiktsmessig

& gilennomfere registreringer. Malet var |

stedet & bygge et rammeverk for kommunens
kontinuerlige arbeid med sykkelparkering
fremover.

Til na har Bymiljgetatens hovedfokus omhandlet
kartlegging av sykkelparkeringer i offentlig

rom innenfor Ring 3. Registreringen er utfert

i ulike perioder de siste fem arene, med ulike
metoder og framgangsmate. Dette har fort til
behov for a samle eksisterende data pa ett sted,
samt et omfattende kvalitetssikringsarbeid av

de gjennomfarte registreringene. En ngkkel til
suksess i arbeidet med registeringen er a finne
hvilke egenskaper som er de viktigste for &
beskrive en sykkelparkering pa en god nok mate,
bade for Bymiljgetaten og for brukere av tilbudet
(syklister), da disse behovene skiller seq fra
hverandre. Figur 3.2 viser hvilken type informasjon
som er viktig a ha tilgjengelig for Bymiljgetaten og
for brukere.

Verktayet som skal benyttes til kartlegging av
sykkelparkering bor utformes pa en mate som
muliggjer registrering av parkeringsplasser og
parkeringsfasiliteter bade hos offentlige og
private aktgrer: i byrom, bygater, i borettslag og
bygarder. Det bor ikke bare fokuseres pa antall
parkeringsplasser og kvantifiserbare parametere,
men 0gsa gjgres en vurdering av egnethet og
funksjonalitet for brukerne.
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Egenskaper av sykkelparkering

D

Etableringsar

Forvaltningsansvar

Opprettet (navn og dato)

Kontroll (tilstand, kontrollert av, dato)

Lokasjon (kartfestet)

Montering

Dekke

Stativtype (utforming, funksjon av stativ)

10. Antall stativ

11. Bilde(r)

12. Beligget i gate (torg, park, fortau,...)

13. Antall sykkelparkeringsplasser

14. Offenthig tilgjengelig

15. Tilpasser type sykler (vurder 4 samle med stativbeskrivelsa)

16. Drift i vinterstid

17. Tak og skjerming

18. Status om parkering fungerer etter sin hensikt

19. Ladeinfrastruktur for elsykler

20. Sykkelservicestasjon, sykkelpumpe

21. Adkomst (beskriver vei og mulig brudd/trapp, bakkeniva,...)

22. Lastfinnelast (tilgang, innendars,...) eller
abonnementslasning

23. Belysning

24, Overvakning
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Figur 3.2 Viktige egenskaper ved sykkelparkering og ulik relevans for hhv. Bymiljeetaten og brukere

Bymiljgetaten har behov for a utarbeide en
metode for kartlegging av parkeringsbelegget
for sykkelparkeringer i det offentlig rom (der
Bymiljgetaten har ansvar for drift). Kartlegging
av belegg viser i hvilken grad sykkelparkeringer
er i bruk. Det er viktig a kartlegge bade for
representative dager (vanlige dager) og spesielle
dager med hoy ettersporsel. Ved registrering

pa travle dager er det viktig & bade kartlegge
sykler i stativ samt sykler som star parkert utenfor
sykkelstativene for & fange opp behovet og
eventuelt underbelegg.

Per i dag finnes det en del fgringer pa hvor og
hvordan sykkelparkering ber etableres i gate, men
det mangler overordnede faringer eller tydelige
prioriteringer for hvor i byen det er starst behov
for nyetableringer. Hvor det settes ut nye stativer

i dag, er basert pa innspill fra bydeler, innbyggere
0g andre institusjoner, i tillegg til lokalkunnskap
hos de som jobber i Bymiljgetaten. Planleggerne
har derfor ikke en fullstendig oversikt over hvor
behovet for oppgradering og/eller nyetablering av
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sykkelparkering er storst.

Figur 3.3 gir en oversikt over bruken av bysykler
fra Oslo bysykkel. Kartet viser nar pa aret og
hvilke bysykkelstativer som har dager som skiller
seg ut med hoy ettersparsel. Dette kan gi en
indikasjon om hvilke omrader som kan veere
hensiktsmessige & kartlegge belegget for pa de
travleste dagene i lgpet av aret.

Bymiljoetaten registrerer i dag sykkelparkering i
Oslo kommune ved bruk av Field Maps fra ESRI.
Et kart som viser hvor man kan finne parkering,
kan vises i en form for publikumslasning: nettside,
egen app eller integrert i andre apper (Ruter,
EnTur, Google Maps e.l.). Publikumslasningen bar
gi muligheter for & sende innspill til Bymiljgetaten
om sykkelparkering og behov rundt dette.

| samarbeid med Bymiljgetaten er det identifisert
ulike malpunkt* som utlaser behov for
sykkelparkering, og som potensielt kan bidra til gkt
andel sykkelreiser. De valgte malpunktene er:

1 Kollektivknutepunkt, handels- og tjenestetilbud, avrig servicetilbud,
idrettstilbud, utdanningsinstitusjoner, friluftstilbud, boligblokker, og
omrader med hay befolkningstetthet, arbeidsplasser og mange korte
reiser.



Bysykkelstativ

Figur 3.3 Omrader med bysykkelstasjoner med hay bruk i enkelte dager. Farger gir en indikasjon pa hvorfor det var

hay bruk. Data fra mars 2023 til mars 2024. Kilde: Bysykkel

» Ulike type servicetilbud: Disse representerer
typiske malpunkt for reiser.

«  Omrader med stor befolkningstetthet og
mange arbeidsplasser: Disse representerer
potensial for sykling.

Omrader med mange korte reiser: Disse
representerer reiser som kan gjennomfgres
med sykkel og dermed har potensial for
sykling.

« Omrader med boligblokker: Tett og hay
bebyggelse representerer generelt et starre
behov for sykkelparkering.

e Sykkeltilrettelegging: Behov for sykkelparkering
seerlig i neerheten til sykkelveinett.

3.3 FASE 3 — SLUTTANALYSE OG TILTAK

Funnene fra fase 2 og 3 ble gjennomgatt
systematisk og gruppert innenfor temaene;
parkering ved bolig, parkering ved arbeidsplass,
parkering i offentlig rom, og parkering ved
knutepunkt. Gjennom dette arbeidet fremkom
viktigheten av tematikk rundt sykkeltyveri. Dette er
derfor valgt belyst som eget tema i kapittel 4.

| kapittel 5 ble folgende temaer diskutert:

Utforming og bruk

Betalingsvillighet

Kompleksiteten ved sykkelparkering ved bolig
Parkering ved knutepunkt

Behov for tilpasset og sikker parkering

Utfordringer i samarbeid mellom kommunale
enheter.

Denne inndelingen ble valgt for a vise til
kompleksiteten i datamaterialet, der ulike hensyn
av og til er i konflikt med hverandre.

Basert pa fremtredende tema i analysen er

det blitt utarbeidet en liste over anbefalinger

til videre arbeid. Hensikten er & vise hva Oslo
kommune kan jobbe med fremover for & styrke
sykkelparkeringstilbudet i Oslo, men ogsa for a
arbeide mer strategisk med sykkelparkering.
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RESULTATER
41 LITTERATURSTUDIE

Datatilfanget er begrenset

Litteraturstudien viser at det har veert mye
forskning pa sykkel og sykling, men at det

har veert lite forskning pa sykkelparkering — til
tross for at sykler star parkert det meste av

tiden. Mye av forskningen som foreligger
omhandler sykling, og hvordan forhold relatert

til sykkelparkering pavirker sykkelbruk. Studier
som kartlegger sykkelparkering, og dets effekt

pa sykling, omhandler ofte parkeringsforhold pa
kollektivholdeplasser og kollektivknutepunkt, samt
arbeidsplasser. Det er knapt noen studier som

tar for seg parkeringsforhold hjemme, eller som
ser pa sykkelparkering overordnet for en by eller
sterre geografisk omrade. Studiene som har blitt
gjennomgatt er stort sett fra andre land, og det er
derfor et spgrsmal om overfaeringsverdien til en
norsk kontekst.

Dette vet vi fra litteraturen

Selv om det ikke har veert mye fokus pa
sykkelparkering i faglitteratur og «gra litteratur»!
kommer det klart fram at sykkelparkering spiller
en rolle i den helhetlige sykkelinfrastrukturen.
Det virker ogsa a foreligge positiv korrelasjon
mellom kvalitetene ved sykkelparkeringen og
sykling. Flere studier viser at sikker sykkelparkering
ved stasjonsomrader gker sannsynligheten for
pendling med sykkel. Videre ser vi fra litteraturen
en klar sammenheng mellom sykkelparkering
0g annen sykkeltilrettelegging pa arbeidsplass
0g sannsynligheten for 3 velge sykkel som
reisemiddel pa arbeidsreiser.

Vi finner ogsa ulike brukergrupper som etterlyser
ulik type sykkelparkeringsinfrastruktur. Det er ulike
preferanser nar det gjelder avstand til malpunkt,
betalingsvillighet og krav til funksjonalitet

0g sikkerhet. Dette avhenger ogsa av type
parkeringssituasjon — om det er korttids-, heldags-

1 Gra litteratur er litteratur som ikke er publisert i formelle-
kommersielle kanaler, slik som baker og tidsskriftartikler og blir derfor
ikke indeksert i aktuelle referansedatabaser for faget. (Kilde: https://
libguides.uia.no/systlitt/grey-literature)
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eller langtidsparkering. Det bar derfor tilbys ulike
typer sykkelparkering for & imgtekomme ulike
behov og brukerpreferanser.

Frykt for tyveri og mangel pa forsvarlig parkering
forhindrer folk i stor grad fra a sykle, og lav
bekymring for tyveri gir en naermere doblet
sannsynlighet for a sykle regelmessig. Vi vet ogsa
at parkeringens lokasjon og hvordan sykkelen
lases til parkeringen har en effekt pa hvor utsatte
disse er for tyveri. Sykkelparkeringen bar blant
annet plasseres synlig i bybildet, veere godt
opplyst, og ikke giemmes bort.

Hva vi ikke vet fra litteraturen

Litteraturen som vi har gjennomgatt gir ingen
klare indikasjoner pa sammenhengen mellom
tilbud og etterspgrsel. Dette star i skarp kontrast
til forskning pa bilparkering, der dette har fatt
mye oppmerksomhet. Vi finner noen eksempler
fra litteraturen at det etter apning av haykvalitets
sykkelparkering har veert en langt hgyere
etterspersel enn ventet, noe som kan tyde pa at
ettersporselen oker med gkt tilbud. Det tyder pa
at den latente ettersparselen er storre enn det
som lar seg fange opp i undersgkelsene og/eller
vurderingene som ble gjort pa forhand.

Selv om vi finner noe litteratur som undersgker
sammenheng mellom parkeringskvaliteter og
sykling, vet vi likevel lite om folks preferanser og
betalingsvilje, og hvilke faktorer som pavirker
sykkelparkering og kvaliteten pa denne. Vi

vet heller ikke noe szerlig om behovet for
tilrettelegging for de med nedsatt funksjonsevne,
0g behovene for de med starre sykler.

Litteraturen som er gjennomagatt er internasjonal,
og fra andre land- og bykontekster enn den
norske. Det var derfor helt sentralt i dette
prosjektet & undersgke om kunnskapsgrunnlaget
0gsa er gyldig i en norsk kontekst, og hva vi kan
finne ut av.om kunnskapshullene fra Oslo og
forhold relevant her.



Oppsummert finner vi med bakgrunn i
litteraturstudien fem omrader det er behov for
okt kunnskap, eller gkt kunnskap om den norske
konteksten:

1.

Hvordan sykkelparkeringsinfrastruktur pavirker
sykling i Oslo - forhold ved hjemmet,
arbeidsplasser og skoler, samt offentlige
byrom

Sammenheng mellom parkeringsutforming
0g bruk — tilbud og etterspgrsel, og hvordan
kvalitet pavirker dette

Omfang og effekt av sykkeltyveri i Oslo
Syklisters preferanser og betalingsvillighet

Hvordan nye og innovative
parkeringslgsninger kunne fungert i Oslo

For ytterligere innsikt henvises det til
litteraturstudien vedlagt.
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4.2 RESULTATER FRA SURVEY

Resultatene fra den kvantitative
sparreundersekelsen ga viktig ny kunnskap om
sykkelparkering i Oslo. Undersokelsen ble sendt

ut til et representativt utvalg av befolkningen,
uavhengig av sykkeleierskap og —bruk.
Sammenlignet med befolkningen for @vrig, var det
en hgyere andel blant respondentene som bodde
i enebolig (17,5 mot 8 prosent). Det var ogsa noe
hoyere alder blant respondentene sammenlignet
med gjennomsnittet for Oslo.

Blant respondentene var det 34 prosent som
svarte at de aldri syklet mens 16 prosent svarte at
de syklet hele aret. 50 prosent oppgav at de syklet
i sommerhalvaret. Spersmalene tok utgangspunkt
i den siste sykkelturen. Omtrent en tredjedel
oppgir at de brukte en elsykkel sist sykkeltur,
mens omtrent halvparten oppgir en klassisk/
hybrid sykkel. Disse tallene er noe hgyere enn det
som kommer frem av reisevanedataene for Oslo,
basert pa den Nasjonale reisevaneundersgkelsen
for 2022 og 2023. Her er arsgjennomsnittet for

N

m Sykler ikke
m Sykler i sommerhalvaret

m Sykler hele aret

Figur 4.1 Andel blant respondenter som sier at de ikke sykler,
sykler i sommerhalvaret, samt sykler hele aret. Prosentvis
fordeling
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andelen som oppgir a aldri sykle 55 prosent, og
for sommermanedene juni-august er andelen
41,5 prosent. Det kan altsa tenkes at flere syklister
enn ikke-syklister har valgt & delta i undersgkelsen.
Ellers oppnadde undersgkelsen relativt god
representativitet.

Garasje og bod oppgis som vanligste sted for
parkering av sykkel hjemme (begge omtrent

27 prosent). Utenders sykkelstativ (16 prosent)

og sykkelskur (10 prosent) er ogsa viktige
sykkelparkeringsplasser for respondentene.

Folk som bor i enebolig er jevnt over mer
forngyde med egne sykkelparkeringsfasiliteter
sammenlignet med de som bor i andre boligtyper.
Det er bosatte i leiligheter som i minst grad
opplever sykkelparkeringen hjemme som god.
Leilighet med apen bakgard scorer lavest pa
opplevd trygghet, mens leilighet uten bakgard
scorer lavt pa tilgjengelighet. Leilighet med last
bakgard scorer lavest pa om sykkelen er beskyttet
mot veer og vind.

60 %

m Husker ikke

m Utenfor butikk, kafe, museum, kino,

treningssenter, andres hjem
m Kollektivknutepunkt

m Jobb/skole
= Hjemme

Figur 4.2 Prosentvis fordeling, om pa hvilke lokasjoner man har
fatt frastjalet sykkel.



Dataene viser at det er en sammenheng mellom
sykkelparkering hjemme og sykkelbruk, der bedre
parkeringsfasiliteter gker sannsynligheten for
sykling, men ikke sykkelfrekvens.

Det er mange i Oslo som har opplevd &

bli frastjalet sykkelen sin. Halvparten av
respondentene i undersgkelsen oppgir a ha
opplevd at de eller noen i husstanden har fatt sin
sykkel frastjalet, og ytterligere 12 prosent oppgir &
ha fatt deler av sykkelen frastjalet. Blant disse har

naer én av fire opplevd tre eller flere sykkeltyverier.

60 prosent av sykkeltyveriene skjer hjemme —
allikevel oppgir omtrent en tredjedel at de ikke
laste sykkelen sin sist de parkerte hjemme. Vi

ser 0gsa en sammenheng mellom sentralitet

0g sykkeltyverier. Det er flere som oppgir & ha
fatt frastjalet sykkelen innenfor ring 2. Hele 63
prosent oppgir her & ha fatt frastjalet hele eller
deler av sykkelen. Andelen utenfor ring 3 er 53
prosent. Nar det kommer til rapportering av tyveri
til politi og forsikringsselskap oppgir i underkant
av halvparten & ha anmeldt forholdet til politiet
(46 prosent), mens 40 prosent oppgir & ha meldt
inn til forsikringsselskap. Mer enn halvparten av

respondentene som har fatt sykkelen sin frastjalet,

melder ikke fra om dette, noe som indikerer store
marketall i offentlige rapporteringer.

Nar det gjelder hva slags type las Oslosyklister
bruker, svarer nesten halvparten at de bruker
kabel/wirelas (44 prosent). Disse har normalt lav
grad av sikring og er relativt enkle & bryte opp .
En flerdedel oppgir a bruke kjettinglas, som gir
varierende grad av sikkerhet. Sikrere lastyper
brukes av en mindre andel av respondentene.
Foldelds, som gjerne anses som en av de
tryggeste lastypene, brukes av kun 13 prosent av
respondentene. 5,3 prosent oppgir a ikke lase
sykkelen de brukte sist.

Disse resultatene indikerer at mange

undervurderer faren for sykkeltyveri generelt, og
i tilknytning til hjemmet spesielt. Det gir 0ss 0gsa
et bilde av at omfanget av sykkeltyverier er stort,

Figur 4.3 Typisk sykkelutforming i nyere borettslag. Det
fremkommer i interviu med utbyggere at flere av man staig
opplever tyverier i disse boligomradene, szerlig like etter
innflytting (bilde tatt av Norconsult).

Figur 4.4 To ulike lastyper. @verst, baylelas. Denne oppgir
14 prosent av respondentene a bruke. nederst i bildet vises
kjettinglas, som 26 prosent oppgir a bruke (bilde tatt av
Norconsult).
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0g at vi kanskje ikke har nok bevissthet rundt
hvordan vi kan sikre oss mot tyverier. De mindre
robuste ldsene benyttes i stor grad, og det kan
virke som mange ikke gnsker & prioritere tryggere
sykkellaser, da disse ofte er kostbare.

En annen sentral arena for sykkelparkering er ved
arbeidsplassen. Bedre forhold for sykkelparkering
pa jobb er positivt korrelert med okt sjanse for a
sykle til jobb. Blant respondentene som oppgir
at de sykler og har arbeids-/studiested i Oslo
svarer 8 av 10 at de sykler til jobb minst én gang

i maneden. 36 prosent sykler til jobb nesten hver
dag. Omtrent halvparten av de som sykler og har
arbeids- eller utdanningssted i Oslo, sier de har
tilgang pa innelast sykkelparkering innendears pa
jobben eller utdanningsstedet.

Et sentralt funn i undersokelsen er at
kollektivknutepunkt i liten grad oppgis som
destinasjon for sykkelparkering. 84 prosent
oppgir a aldri eller sjeldent parkere pa et
kollektivknutepunkt. A bruke sykkel pa

delreiser, for sa a bytte til kollektivt, gjores |

liten grad. Blant de som oppgir & ha syklet

til en kollektivholdeplass, var det flest som
parkerte sykkel ved T-banen. Undersgkelsen

Sjeldnere/aldri

1-3 ganger i maneden

1-2 ganger i uken

3-4 ganger i uken

Nesten hver dag, 5-7 dager i uken 6 %

0% 5%

14 %

10 %

avdekker marginal bruk av sykkelhotell blant
respondentene, med kun to respondenter som
oppgir a ha anvendt dette. Vi finner likevel at
omtrent en av tre oppgir at man ville ha brukt
sykkel oftere i kombinasjon med kollektivtransport
om parkeringsmulighetene hadde veert bedre.
Det kan altsa virke til & veere et potensial for okt
omfang av delreiser gjennomfert med sykkel og
kollektivt, om parkeringsfasilitetene ble bedret ved
stasjonsomradene. Det bemerkes at det ikke her
ble spurt om flere ville gjennomfert kombinerte
reiser om det var enklere a ta sykkelen med om
bord pa transportmiddelet.

Nar det gjelder offentlige omrader og gater,
oppgir omtrent en tredjedel at de sjelden eller
aldri parkerer i slike omrader, eller benytter seg
av sykkelparkering her. Blant de som parkerer

i offentlige omrader, foregar dette mest som
kortere parkeringer under tre timer. 86 prosent
oppgir dette for den siste gangen de parkerte i et
offentlig omrade. Det er altsa mange som i dag
velger bort sykkelparkering i offentlige omrader,
med den konsekvens at man velger bort sykkel til
fordel for andre transportformer pa denne typen
reiser.

31%

26 %

23%

15% 20 % 25% 30 % 35%

B Hvor ofte parkerer du sykkelen din pa et offentlig omrade i Oslo?

Figur 4.5 Prosentvis fordeling over hvor ofte respondentene i den kvantitative sparreundersakelsen om hvor ofte man parkerer

sykkel i offentlige omrader
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Butikker, kafeer
osv i neermiljoet;
(N=1609)

Oslo sentrum |
(N=1609)

Holdeplasser/stasjoner |
(N=1609)

Jobb/skole (N=1610)1

| svaert 2
liten grad

| svaert
stor grad

3 4 5 6

Figur 4.6 Besvarelser, sparsmalet ‘I hvilken grad vil bedre og tryggere sykkelparkering bidra til at du sykler mer til folgende steder. Sort

sirkel = gjennomesnitt, farget linje = 50 % av responsene.

Pa sparsmal om hva som kunne fremmet bruk
av sykkelparkering pa offentlig omrade, svarer

41 prosent «bedre utendars sykkelstativ» og

22 prosent «innelast sykkelparkering i egen

bas». Det etterlyses altsa sykkelparkering av en
hoyere kvalitet i offentlige byrom, og vi antar at
dette vil kunne stimulere til okt sykkelbruk pa
byturer. Det er seerlig skjerming mot veer og vind
som skiller seg ut i negativ forstand, med en
gjennomsnittsscore pa 1.69 (skala fra 1-5). Ogsa
forhold som omfatter sikkerhet (‘jeg er sikker pa
at sykkelen star trygt’) scorer lavt her, med et snitt
pa 2.61. Det at neermere halvparten etterlyser
bedre utendars sykkelstativ, og omtrent en av fem
etterlyser innelast parkering viser at det er ulike
preferanser blant folk, og for ulike serend. Siden
hovedvekten av parkering i offentlige rom foregar
i kortere tidsperioder, er det naturlig & tenke seg
at for disse kan bedre utendears stativer oppleves
hensiktsmessig, mens det for lengre parkeringer
er gnskelig med en annen type parkering som
tilbyr hgyere grad av sikring og skjerming.

P4 spersmalet om bedre og tryggere
sykkelparkering ville kunne bidra til at folk valgte
sykkel til flere destinasjoner, finner vi relativt stor

spredning i besvarelsene. Dette gjelder seerlig for
Oslo sentrum , som har flest besvarelser i begge
ender av skalaen. Dette vitner om at for noen ville
bedrede parkeringsforhold sannsynligvis fort til

at de oftere valgte a sykle, mens motsatt finner

vi de som allikevel aldri ville ha gjort dette — bade
av parkeringsmessige og andre hensyn. For andre
offentlige arealer i neermiljoet ser vi at for en

stor andel ville ikke dette hatt noen pavirkning
(besvart med 1), mens over halvparten tror dette
kunne hatt en positiv effekt (besvarelser mellom
4 og /). For jobb og skole, samt holdeplasser og
stasjoner ser vi en noe mer negativ holdning,
men ogsa her er det mange som sier at dette
ville hatt en innvirkning. Det er viktig a huske pa at
for befolkningen overordnet, er det mange som
aldri ville vurdere, eller har mulighet til & sykle i
alle tilfeller. Det er derfor viktig a fokusere pa de
andelene som mener okt tilrettelegging ville hatt
en effekt.
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4.3 FUNN FRA WORKSHOP

| prosjektets andre workshop jobbet
deltakerne med trender og drivkrefter innenfor
transportsektoren fram mot 2040. Deltakerne
ansa felgende trender og drivkrefter som sikre:

« fortetting i byer/trangere bybilde

» Kklimaendringer og ekstremvaer

» eldrebolgen

» kunstig intelligens, teknologisk utvikling og
digitalisering

Folgende trender og drivkrefter ansa deltakerne

som usikre:

» delingspkonomiens rolle

» geopolitisk uro/storkrig

» videreutvikling av baerekraft og grgnn
omstilling

» internasjonalt samarbeid og globalisering

* nye typer mikromobilitet

Det var flere likhetstrekk i de ulike gruppenes
arbeid med a definere viktige og mindre viktige
trender og drivkrefter, og utfordringer og
muligheter knyttet til sykkel og sykkelparkering
i Oslo. Resultatene av gruppearbeidet er derfor
analysert samlet.

=
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Tyveri anses som en stor utfordring, og vi

ser at det er et gnske om trygg sykling og
sykkelparkering. Det viser at det er viktig at
tyverisikring blir hgyt prioritert for at sykkelandelen
skal ga opp. Dette var et tema som ble nevnt i alle
oppgavene i workshopen. Mange av fremtidens
sykler vil vaere dyrere, og det er et sterkt behov for
trygg sykkelparkering. Milj@ og klima anses som
en sikker utfordring, men kan ogsa tolkes som en
mulighet for mer sykling (mindre sng@ og varmere
klima).

Veien videre avhenger i stor grad av politiske
prioriteringer og utviklingen av teknologi.
PESTEL-analysen viser at teknologioptimismen til
deltakerne i workshopen er sterk og hvor viktig de
politiske malene og prioriteringene er for a lykkes.
Fremtiden til sykkelparkering avhenger i stor grad
av hvorvidt det blir en politisk prioritering a styrke
sykkel bl.a. pa bekostning av bil gjennom bedre
sykkelinfrastruktur og offentlig tilrettelegging.

Avslutningsvis skulle deltakerne konkretisere og
peke pa hvilke strategier Oslo begr satse pa for
sykkelparkering fram til 2040, og stemme over
hvilke strategier de hadde mest tro pa. Deltakerne
var enige om at a skape en felles digital plattform

i form av felles og lett tilgjengelige veileder og
prinsipper for alle sykkelaktarer er den viktigste
strategien, etterfulgt av & prioritere sykkel i byliv og
boligutvikling.




44 DATA OM SYKKELTYVERI FRA NAF OG
POLITIET

Vi har veert i kontakt med bade NAF og

Politiet for & fa tilgang pa deres data over
sykkeltyverier i Oslo. NAF har gitt oss tilgang

til data over hvor i Oslo sykkeltyveriene som

er rapportert til dem har funnet sted. Som en

av tre sykkelregister var radgiveren hos NAF
opptatt av & papeke at utvalget kun er for ca. en
tredjedel av sykkeltyveriene som blir rapportert
til sykkelregistrene. Det er heller ikke slik at alle
sykkeltyverier blir rapportert til et register. | Figur
4.9 vises en varmekartframstilling av hvor i Oslo
NAF registrerte sykkeltyverier i 2023.

Fra Politiets dataregister for straffesaker,

PAL straffesak, har vi fatt innsyn i registrerte
sykkeltyverier, samt innbrudd i bod i perioden
mai 2023 til mai 2024. | denne perioden ble det
anmeldt tyveri av 4385 sykler (vanlig og elsykkel)
samt 291 elsparkesykler fra steder med allmenn
tilgang (offentlig rom).
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Haysesong for sykkeltyveri sammenfaller i stor
grad med nar det er sykkelsesong, i manedene
mai til oktober. | denne perioden ble det i snitt
anmeldt 563 sykkeltyveri per maned.

Det er verdt & merke seg at dette er anmeldte
sykkeltyverier, mens den kvantitative
sparreundersgkelsen indikerer at dette kun
omfatter i underkant av halvparten av alle faktiske
sykkeltyverier. Det er derfor rimelig & anta at det
er store merketall i tallene som rapporteres her,
sammenlignet med den faktiske forekomsten.

Aoril

Mars

Desember [N
Jnuar [N
Februar [

November

2024

Figur 4.7 Oversikt over anmeldte sykkeltyverier i perioden mai 2023-april 2024. Juni er maneden med hayest anmeldte saker,
mens vintermanedene har langt lavere forekomst, sammenfallende med andelen sykler i bybildet (Kilde: Politiets dataregister for

straffesaker).

41



£ s - et e

Figur 4.8 Heatmap over anmeldte sykkeltyverier i Oslo fra mai 2023-april 2024 (Kilde: Politiets dataregister for straffesaker).
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Figur 4.9 Heatmap over steder i Oslo hvor det er rap,
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Kartene vi ser i Figur 4.8 og Figur 4.9 gir et
overblikk over hvor registrerte sykkeltyverier |
Oslo har funnet sted fra henholdsvis politiets
dataregister for straffesaker og rapporterte
sykkeltyverier i NAFs sykkelregister. De to kartene
oppfattes som relativt sammenfallende, med flest
innmeldte sykkeltyverier i sentrum av Oslo. Vi

ser at enkelte omrader gar igjen i de to kartene,
blant annet Grunerlgkka og Ulleval sykehus.

Figur 4.10 viser anmeldte sykkeltyverier i Oslo
sentrum, og her ser vi at sykkelhotellet pg Oslo S
og Jernbanetorget virker a veere spesielt utsatt for
tyverier.
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4.5 DATA FRA SYKKELHOTELL PA OSLO S,
GRORUD OG RYEN

Bymiljgetaten har ansvar for drift av
sykkelhotellene pa Oslo S, Grorud og Ryen. |
forbindelse med dette prosjektet har vi fatt tilgang
til et utvalg abonnementsdata fra hotellenet

, I tillegg til en evalueringsrapport fra 2017 der
brukere av hotellet ble spurt om sine opplevelser
med sykkelhotellet pa Oslo S.

Sykkelhotellet pa Oslo S har kapasitet til ca. 160
sykler. Dette inkluderer fem plasser til lastesykler
med egne stativer. P4 Grorud er det plass til ca.
58 sykler og 7 lastesykler. Pa Ryen er det plass til
ca. 22 sykler og 3 lastesykler. Sykkelhotellene er
utstyrt med sykkelpumper og servicestasjon for
enkelt vedlikehold. Sykkelhotellet pa Oslo S er
kameraovervaket og tilknyttet vekterordningen
pa Oslo S. Sykkelhotellene pa Grorud og Ryen
er kameraovervaket og knyttet til Sporveiens
driftssentral .

Det er en hoyere terskel for brukerne 3 benytte
sykkelhotell sammenlignet med utendars stativer.
Appbasert tilgang, pris og dgrterskler kan oppleves
som barrierer mot & ta sykkelhotell i bruk.

Antall solgte abonnementer i perioden november
2017 tit mai 2024 vises i grafen i Figur 4.12. Her ser
vi en jevn oppgang av antall solgte abonnementer
I sommermanedene.

KOSTNADER KNYTTET TIL SYKKELHOTELL

Videre viser tallene at sykkelhotellene har 5249
registrerte brukere (alle som har opprettet bruker)
0g 4169 gyldige abonnementer (antallet som

har betalt for abonnement innevaerende maned)
for alle sykkelhotellene per. 10. juni 2024. Vi

har ogsa fatt tallene over antall dgrapninger

for de tre hotellene fra februar 2024 til og med
mai 2024. Tabellen for dette vises under (Figur
4.11), og vi kan se at sykkelhotellet pa Oslo S har
flest, og okende, antall dgrapninger for arets
forste maneder. Darapningene, som til en viss
grad kan indikere bruk, er mer varierende for

de to andre lokasjonene. Her ma vi ogsa huske
pa at det i teorien innebaerer to derapninger

for hver sykkeltur — for a sette fra seg og for a
hente sykkelen, men vi kan ikke se bort ifra at en
derapning gjor det mulig for flere brukere & ga inn
samtidig.

Maned Oslo S Grorud Ryen
Mai 3617 133 26
April 2774 65 61
Mars 1993 110 4
Februar 721 46 0

Figur 4.11 Antall ganger darene til de ulike sykkelhotellene
er blitt apnet i perioden februar 2024 - mai 2024 (Kilde:
Bymiljoetaten).

Etablering av sykkelhotellet ved Oslo S kostet kr. 10 709 973 da det stod klart i 2017, og har en
leiepris pa 985.000 arlig. | tillegg foreligger en avtale om drift som koster kommunen 415 000 kr

per ar.

Sykkelhotellene pa Ryen og Grorud kostet henholdsvis 9 252 592 kr og 6 607 502 kr a bygge
(investeringskostnaden). Disse har en felles driftsavtale som er estimert til 150.000 per ar

per sykkelhotell, i tillegg til 21.300 kr for ekstra vinterdrift og varrengjering pa Ryen. Retting

av eventuelle avvik og feil, for eksempel som fglge av haerverk, kommer i tillegg til dette.
Abonnementene gir en viss driftsinntekt; i 2023 ble det opprettet 2933 abonnementer, som tilsier
minimum 146.650 kr i inntekt (med utgangspunkt i at hvert abonnement kun var én maned).

1 Begrensninger i systemet til Bymiljgetaten som henter ut data
gjorde det ikke mulig & hente ut data om darapninger for februar
2024
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Det er gjennomfert en sperreundersekelse i
forbindelse med oppstarten av sykkelhotellet

a Oslo S. 34 prosent av de som ble invitert til a
delta sendte inn en besvarelse, som utgjorde 18
respondenter. Brukerne hadde fatt testet hotellet i
en kort periode, men oppsummert sa brukerne at:

» Sykkelhotellet oppleves som trygt

o Detervanskelig a finne frem til, og appen
fungerer ikke optimalt.

» Det er et gnske a fjerne maksgrensen for a sta
parkert, som i dag er pa 72 timer

| dag er tilbakemelding fra driftskoordinator for
sykkelhotellene i Bymiljgetaten at de mottar

ukentlige henvendelser om innbruddsforsek og
tyverier i sykkelhotellene de har driftsansvar for.
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Figur 4.12 Oversikt, abonnement til sykkelhotellene fra det farste hotell apnet i november 2017 (Kilde: Bymiljgetaten)
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4.6 RESULTATER FRA KVALITATIV METODE

Resultatene som blir presentert i dette kapitlet er
basert pa samtaler med brukere og aktgrer, og gir
uttrykk for deres erfaringer og synspunkter. Videre
presenteres funn fra befaringer giennomfert

i forbindelse med disse intervjuene. Hvordan
aktgrer og brukere har blitt rekruttert er redegjort
for i kapittel 3.2.

Sykkelparkering spiller en viktig rolle om man
onsker a fa opp sykkelandelen i Oslo. | intervju
med Syklistenes landsforbund (SLF) peker de

pa viktigheten av at det bade ma vaere nok
sykkelparkering, og at den ma veere av en kvalitet
som oppleves som tilfredsstillende, for eksempel
med tanke pa mulighet for 3 lase sykkelen til
ramme. De trekker ogsa frem at det er viktig &
huske pa at «syklisten» omfatter ulike brukere,
0g det kan veere store variasjoner i behov hos
ulike syklister. SLF @nsker ogsa mer fokus pa
kategorisering av type parkering basert pa om
det er en korttids- eller langtidsparkering, og ulik
utforming basert pa denne kategorien.

Funnene under er strukturert etter fire ulike
typer lokasjoner: sykkelparkering ved bolig,
arbeidsplass, kollektivholdeplass og offentlige
rom. Under hver lokasjon gjennomgas farst
hvilke type brukere som har gitt innspill. Dette er
gjort for & lette lesbarheten til kapitlet, samtidig
som det blir enklere a folge funnene videre inn i
analysekapitlet.
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Sykkelparkering ved bolig

Hvordan det er tilrettelagt for sykkelparkering
hjemme varierer mye, og er i stor grad

avhengig av type bosted. | Oslo bor 73 prosent

av befolkningen i leilighet eller blokk! , der
sykkelparkeringen ofte er del av boligenes
fellesarealer. Gjennom befaringer og intervjuer
fremkommer det at parkeringsfasilitetene i blokker
varierer i sveert stor grad, basert pa om det er av
nyere eller eldre byggear, hvor store arealer man
har til radighet, samt om det har veert en prioritet
for borettslagene/sameiene 3 tilrettelegge for
sykkelparkering. For de som bor i enebolig, er
dette noe som er opp til huseier a l@se pa egen
tomt. For eneboliger er det sveert vanlig & benytte
garasje for de som har dette, mens andre parkerer
i utvendig bod, kjeller eller andre omrader pa
tomta. | ny smahusplan for Oslo legges det
foringer for tilrettelegging for sykkelparkering, noe
som kan veere krevende i nyetablerte smahus, der
arealene gjerne er begrenset, ettersom mye av
utviklingen foregar gjennom fortetting i etablerte
smahusomrader.

Vare funn viser at det er en forskjell pa hvilke
utfordringer brukerne har med parkering avhengig
av type bolig. De som bor i enebolig sier at de har
bra sykkelparkering knyttet til boligen. Sykkelen
parkeres i garasje eller i egen hage og ansvaret
for a skaffe en trygg nok sykkelparkering er pa
brukeren selv. Videre ser vi at utfordringene
knyttet til parkering i nye eller nyere
boligprosjekter og i eldre eksisterende boligmasse
er ulike. For sistnevnte er det ogsa forskjell pa om
man bor i indre by (grovt sett innenfor ring 3) eller
i blokkbebyggelse mer perifert i byen, selv om det
er mange likheter for disse.

For boliger som bygges i dag, er det gjeldende
parkeringsnorm som er veiledende for
tilrettelegging for sykkelparkering. Gjeldende
parkeringsnorm fastsetter at det for store
boligbygg (flere enn fire boenheter) skal vaere

tre sykkelparkeringsplasser per 100 m2 BRA. |

var samtale med en representant for Plan- og
bygningsetaten (PBE) ble det blant annet at trukket
frem at parkeringsnormen i stor grad er basert

pa en politisk bestilling og en vilje til & l@fte Oslo

1 Kommunefakta — SSB
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som sykkelby, heller enn forankret i kunnskap om
behovet for sykkelparkering. Malet med normen
var a sikre tilstrekkelig sykkelparkering fremover,
men svakheten ved den er at den i sveert liten
grad tar hensyn til kvalitet pd og plassering av
parkeringen — det er forst og fremst et mal a
oppna et hgyt antall plasser.

| var samtale med PBE ble det ogsa understreket
at parkeringsnormen er en norm og ikke et krav,
men at denne ikke n@dvendigvis blir behandlet
slik i selve saksbehandlingen. Den er ogsa bra for
a bidra til den samfunnsutviklingen man ansker,
noe som kan veere en av grunnene til at det blir
behandlet strengt.

| den tette byen er det ofte flere ulike behov

som skal dekkes i samme utbyggingsprosjekt.
Blandingen av bolig, naering og kontor stiller ulike
krav til funksjonalitet, kapasitet og tilrettelegging.
Parkeringsnormen for sykkel er relativt lik for de
tre formalene, med mellom 2,5 og 3 plasser per
100 m2 BRA. Hva som anses som god parkering
varierer i sveert stor grad, basert pa byggets
funksjon.

Utviklere vi har snakket med mener at antallet
sykkelplasser som det i dag legges opp til er
altfor heyt, og at det per i dag ikke er behov for
det antallet plasser som normen legger opp til.
Spesielt gjelder dette for nye boligbygg. Kravet
om antallet lastesykler oppleves som unedvendig
hayt, og sveert plasskrevende. OBOS forteller at
de i flere prosjekter har opplevd at borettslagene
onsker a selge tilbake (to-etasjes) stativer som
ikke tas i bruk. De mener dette ber loftes og
analyseres med et mer helhetlig blikk, der man
tar heyde for blant annet hvor mye ekstra
betongbruk kravet utlgser og andre vurderinger
rundt klimagassutslipp. Det pekes pa at mal om
klimareduksjon blir vanskeligere & imgtekomme
nar krav om innvendig sykkelparkering medfgrer
okt bruk av stal, betong og sterre arealbeslag.

Informantene trekker spesielt frem at om de skal
bygge god og innelast parkering i nye bygg, sa
oppleves det som eneste alternativet a plassere
denne i kjeller. Om man gnsker a bygge innelast,



men ogsa overbygget sykkelparkering ute vil
dette innga i prosjektets samlede BRA, som
ingen av aktgrene onsker. Dette gir l@sninger
der man for eksempel bygger en apen pergola
som har liten eller ingen funksjon, annet enn a
innfri minimumsantall parkeringsplasser. Samtidig
opplever utbyggerne at nar det kommer til
boligprosjekter er folk i mindre grad interessert i
a betale for god sykkelparkering sammenlignet
med parkering for bil. Med gkende sykkelandel,
samt dyrere sykler som i starre grad fungerer
som erstatning for privatbilen, er det en viss tro
blant utviklerne pa at dette ogsa vil medfere gkt
betalingsvillighet for sykkelparkering av hayere
kvalitet i nye bohgprOSJekter

Figur 4.13 Utendars sykkelskur med overbygg pa Ulven. A-stativer
i skuret. Overbygde sykkelskur er ikke vanlig i nye boligprosjekter,
da dette inngar i prosjektets samlende BRA. (bilde tatt av
Norconsult)

Utbyggere og eiendomsforvaltere etterspor

en mer helhetlig tilnserming av ulike tiltak,

samt lokale tilpasninger til norm, og i starre

grad skjgnnsmessige vurderinger. Dette

gjelder for alle typer formal. Det er gnskelig at
kompenserende tiltak som kan fremme kvaliteten,
og tilrettelegging for andre funksjoner, skal kunne
redusere kravene (norm) som i dag stilles til

antall plasser. P4 denne maten kunne man sikret
sykkelparkeringsinfrastruktur som blir brukt, og
som oppleves trygg. Mange av parkeringsplassene
oppferes kun for & oppna antall plasser, dette til
tross for at utvikler vet at disse ikke vil bli brukt, er
av en lavere funksjonalitetsgrad enn onskelig, og
gar pa bekostning av andre tiltak som beplantning
og meblering. Det oppleves som svaert krevende
a hensynta funksjon, design, kvalitet og kvantitet.

| dag oppleves prosessen med kommunen som
lang og vanskelig, og man savner mulighetene

til & kunne sette seg ned med kommunen

0g diskutere realitet, kompromiss og mer
skreddersydde og helhetlige lesninger.

nrmr't“'im

Figur 4.14 llustrasjon av innvendig sykkelparkering i kjeller.
Parkeringen her er ikke universelt utformet, alle sykler far ikke
plass i stativet. Stativets annenetasje benyttes i liten grad. Det
er ikke trappefri adkomst til boden, til tross for at dette er et
nyoppfart prosjekt. (bilde tatt av Norconsult)

Gjennom befaringer og observasjoner av
boligbygg som er oppfert med gjeldene
parkeringsnorm fremstar det som at store
arealer i kjeller star ubrukt med to-etasjes
sykkelstativer. Sykkelparkeringen blir plassert

pa ugunstige steder i kjelleren fordi det skal

«ga opp» med antall plasser som kreves. Vi har
observert at helt nye leilighetsbygg har plassert
sykkelparkering i kjeller der brukeren bade ma ga
gjennom tunge branndgrer og opp/ned trapper.
Sykkelparkeringen oppleves som forholdsvis
trygg, selv om de mest tilgjengelige parkeringene
i kjeller star sammen med bilparkeringen og er
enkelt tilgjengelige om man kommer seg inn |
garasjen.

| eldre og eksisterende blokkbebyggelse opplever
flere av brukerne a ha mangelfull sykkelparkering
hjemme. Dette gjelder spesielt de som bor |

eldre borettslag i indre by. Felles for de som bor |
borettslag er at det er lite kapasitet (fa stativer og
mange sykler) der de parkerer sykkelen sin, enten
det er innendars eller utendaers. De som parkerer
sykkelen ute er spesielt opptatt av at det skal veere
mulig a lase sykkelen til et trygt stativ og at det er
god nok plass mellom parkerte sykler, samt nok
plasser. Brukerne er for eksempel ikke spesielt
opptatt av overbygget parkering siden sykkelen
«uansett star ute». Disse er ogsa opptatt av at
poenget med a sykle er at det skal vaere enkelt,
derfor velger de & ikke baere tunge sykler opp

0g ned fra kjeller med flere tunge derer. Mange
trekker fram at arealknapphet i fellesomrader farer
til at man ikke @nsker omfattende overbygg eller
skur som tar av plass for lek og opphold.
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Figur 4.15 Ved boliger som er oppfert for gjeldende
parkeringsnorm, er trygg sykkelparkering ofte mangelfull.
Mange i Oslo benytter balkonger, svalganger og leiligheter for a
oppbevare sykkelen pa en trygg mate. (bilde tatt av Norconsult)

Beboere i bebyggelse som ble bygget med
tidligere parkeringsnormer, forteller om stor
knapphet i sykkelparkeringsfasilitetene. | tidligere
byggetrinn pa Ensjo, fraviker eksempelvis
parkeringsinfrastrukturen som er etablert fra det
faktiske behovet. Her er sykkelskur og -kjellere
fulle, og mange tar med seg sykkel opp pa
balkong eller inn i leilighet. | disse prosjektene
bor det mange smabarnsfamilier, og enkelte av
sykkelskurene som er etablert er siden omgjort til
parkering for barnevogner. Ved mindre sameier
av rekkehus, leiligheter og smahus kan det veere
krevende & fa til etablering av sykkelparkering

i fellesarealene. Argumentene her er ofte de
samme som for beboere i bygarder — at dette
vil g& pa bekostning av andre funksjoner som

er viktige fellesarealer, og at det ikke vil kunne

etableres nok arealer sa alle far sine behov dekket.

| andre sameier og borettslag i Oslo med mindre
press pa fellesomradene, slik som i drabantbyene
i ytre by, der det er press pa tilgjengelig
parkering for bil, er det et potensial for & utbedre
eksisterende sykkelparkeringsinfrastruktur. |
samtaler med OBOS eiendomsforvaltning
fremkommer det at arealknapphet ikke er et
hinder mange steder, da en stor andel av disse
har store utearealer mellom blokkene. | senere
ar er det blitt mer og mer vanlig for disse a

ha gkt fokus pa sykkelparkering, bade fordi

man gnsker at fellesomradene skal fremsta

pene og ryddige, og for & gke sikkerheten pa
eksisterende sykkelparkering. De observerer
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0gsa en gkt fremvekst av starre lastesykler, som
for mange erstatter behovet for bil. Disse kan
vaere mer krevende 3 tilrettelegge for, da de er
plasskrevende og ofte krever en hgy grad av
sikkerhet.

For a gjere sine borettslag mer fremtidsrettet og
miljevennlige, vedtok OBOS pa generalforsamling
i 2021 4 tilbakefgre 250 MNOK til sine borettslag,
gjennom et miljefond, der borettslagene kan soke
om a fa en rekke bomiljg, -klima og miljatiltak
dekket. Disse midlene kan blant annet brukes for a
etablere sykkelskur eller sykkelstativ.

Forholdene for de som bor i selveier enebolig
eller rekkehus er generelt bedre. Her er
utfordringene starst hos de brukerne som bor i
nye bygg. Der er det mindre fellesomrader ute
og innvendig lagringsplass i for eksempel kjeller
er ofte mangelfull. For en av respondentene var
darlige parkeringsmuligheter ved foregaende
bosted (et relativt nytt bygg, oppfert under
gammel parkeringsnorm) ett av flere argumenter
for flytting til enebolig. Blant de som bor i
enebolig oppleves sykkelparkeringen som trygg.
Brukerne parkerer i garasje eller hagebod.

Figur 4.16 Etablering av sykkelskur i glass i Hovin borettslag. Dette
er ett av til sammen tre skur, med til sammen omtrent 80 plasser

som er etablert i senere ar, blant annet giennom kommunale
midler. (bilde tatt av Norconsult)



SYKKELPARKERING | HOVIN BORETTSLAG

( Bilder tatt av Norconsult)

Hovin borettslag er et stort borettslag

med 542 andelsleiligheter pa Hasle i Oslo.
Borettslaget har i de senere arene etablert tre
store sykkelskur pa tre ulike lokasjoner, med
til sammen omtrent 80 parkeringsplasser for
sykkel og lastesykkel. Dette ble bestemt av
styret, da de opplevde stor ettersporsel etter
trygg sykkelparkering blant sine beboere. |
forkant av etablering var de sveert plaget av
sykkelraids om varen, der profesjonelle bander
stjal et stort antall sykler. Dette opplevdes a
veere en hindring for at folk gikk til innkjep av
sykler, seerlig starre el-lastesykler, som ofte
fungerer som en substitutt for bil for mange
av familiene som bor i borettslaget.

De opplevde prosessen med a etablere
disse som stort sett uproblematisk, og

har i etterkant fatt utelukkende positive
tilbakemeldinger. Tilbakemeldinger til
kommunen for & senke barrieren for andre
borettslag & etablere tilsvarende infrastruktur,
var at det bor veere enklere & fa oversikt over
ulike tilskuddsordninger, og at seknaden

til disse midlene bar veere handterbar for
styremedlemmer & soke pa. Eventuelle
spknadsprosesser bgr ogsa veere mulig a

fa bistand fra kommunen om. | tillegg vil
veiledning i hvordan man kan etablere god
0og trygg parkering for ulike sykkeltyper veere
sveert nyttig.

Borettslaget undersgker na mulighetene for

a utvide sykkelskursatsningen ytterligere,

med et saerlig fokus pa 3 tilrettelegge for

flere lastesykler. Skurene har ogsa hatt en
effekt pa hvordan omradet fremstar, der det
Nna er mer organisert og ryddig, uten sykler
som parkeres i benker, lyktestolper og annet
bymeblement. Borettslaget tok et aktivt valg
om at sykkelskurene skulle fremsta estetisk
pene, og valgte derfor vegger av glass. Dette
oppleves i tillegg & ha en sikkerhetsfunksjon, da
det er mer krevende & «arbeide uforstyrret» for
eventuelle tyver. Etter etableringen av skurene
har de kun opplevd ett innbrudd, der noen
knuste en rute og apnet deren fra innsiden.

Det er stor ettersporsel etter
parkeringsplassene, og disse tildeles beboere
etter venteliste. Man far tildelt en nummerert
plass, og betaler for denne pa manedsbasis.
Styret har valgt a skille pa hvilken type plass
man betaler for. Parkering i 2. etg i stativene
er for vanlige sykler og er billigst, sa betaler
beboerne mer om de har elsykkel eller
lastesykkel og skal sta i 1. etg eller ved dedikert
lastesykkelstativ (A-stativ). Det er kun de som
betaler for plasser i skurene som har tilgang til
eget skur, og dgrene dpnes med en appbasert
l@sning.
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Sykkelparkering pa arbeidsplass

God sykkelparkering pa jobb er viktig for folk. Det
er et gnske blant brukerne om at sykkelen skal
sta trygt og helst innelast nar man er pa jobb. Det
kan virke som at den generelle trygghetsfglelsen
er lavere for de som ikke har tilgang pa trygg
innendars sykkelparkering, men som benytter seg
av utenders parkering og gateparkering. Dette
gjelder spesielt om arbeidssted er i Oslo sentrum.
De som er veldig forngyde med parkeringen pa
arbeidsplassen har ogsa garderobefasiliteter som
dusj, terkerom og handkleservice.

F& har forelgpig opplevd at det er
kapasitetsproblemer pa jobb, men flere er
misforngyde med typen stativ som tilbys.

De som benytter storre sykkeltyper, slik som
longtail og lastesykler opplever noen ganger
kapasitetsproblemer for sine sykkeltyper. Hos
arbeidsgiver er det nesten alltid stativ i to etasjer,
0g mange med elsykkel kan ikke bruke annet
enn forste etasje. Det nevnes 0gsa at om man
har brede dekk pa sykkelen sa passer de ikke

i stativene. En bruker gar sa langt som 4 flytte
andres sykler slik at han kan fa plass pa en av de
to plassene der hans sykkel kan plasseres. En
annen opplever ogsa kapasitetsproblemer pa sin
arbeidsplass, da starre sykkel krever mer tilpasset
parkering, naer inngang. Det etterlyses en form

for «booking» av stativer, for a sikre at det er plass.

Informantene viser samtidig stor forstaelse for

at man velger den beste parkeringen nar man
kommer tidlig pa jobb, det er svaert f§ som velger
a sta i 2.etasje i toetasjes stativom det er ledig
under. Flere som jobber i Oslo sentrum sier at de
bruker parkeringen pa jobb ogsa pa fritiden for 4
parkere trygt i sentrum.

En av informantene fortalte at sykkelparkering
0g andre sykkelfasiliteter var sveert sentrale
faktorer i sgken etter ny jobb. Andre som ble
intervjuet mente at god sykkelparkering pa alle
arbeidsplasser burde veere et krav fra kommunen
— i bade eksisterende og nye bygg.

Nar det gjelder naeringsbygg, opplever ogsa
utbyggerne at det stilles svaert hoye krav
fra potensielle leietakere om tilrettelagt
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sykkelparkering og annen sykkelinfrastruktur for
sine ansatte ved inngaelse av kontrakt. Dette
oppleves som sveaert positivt for utviklerne. De
opplever at kontorleietakerne er i forkant med &
stille krav, og at dette er en viktig akter for a sikre
god sykkelparkering pa arbeidsplasser. Nar slike
krav stilles blir utvikler ngdt til & tilrettelegge. De
som leier nye kontorlokaler forventer tilstrekkelig
innendars sykkelparkering med tilhgrende
funksjoner (garderober, sykkelvask). Leietaker er
ogsa villig til & betale for dette gjennom husleien.
De som bygger nye naeringsbygg sier ogsa at de
ikke har noen annen mulighet enn & benytte seg
av stativer i to etasjer for a oppna krav om antall
plasser i parkeringsnormen.



Figur 4.17 og figur 4.18 Eksempler pa sykkelparkeringer ved arbeidsplasser. Begge i forbindelse med parkeringskjeller. (bilder tatt
av Norconsult)
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Figur 4.19 Sykke!par/;ermg for lastesykler ved en arbeidsplass i Nydalen. (bilde ra_tt av /\/orcohsu!t)
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Sykkelparkering ved knutepunkt

Sykkelparkering ved knutepunkt er inkludert

i parkeringsnormen, men her skilles det ikke
mellom type knutepunkt. Normen sier at det skal
vaere minimum seks sykkelparkeringsplasser ved
alle knutepunkt i kommunen, uavhengig av antall
avganger og type reisemiddel. Det betyr at man

i teorien kan planlegge helt nye T-banestasjoner
pa for eksempel Fornebubanen med kun seks
sykkelparkeringsplasser.

Overordnet var tilbakemeldingene fra brukerne
at de hadde fa eller ingen sammensatte reiser.
De aller fleste syklet hele veien dit de skulle,

0g hvis de brukte tog eller T-bane, sa tok de
med seg sykkelen pa reisemiddelet. Mange var
skeptiske til & bruke sykkel om den matte sta

ute over natta, spesielt gjaldt dette pa Oslo S,
som ble trukket frem som det stedet de aller
minst ville ha sykkel staende over natta. Om de
skulle parkere sykkel over natten ville det kreve
et tilbud med innelast, innendars parkering. En
bruker som hadde benyttet seg av sykkelhotellet
pa Oslo S var forneyd med tilbudet, mens de
resterende brukerne var veldig skeptiske til tilbudet
0g mente at det nesten var som a gi fritt leide til
sykkeltyvene.

Det er Bymiljgetaten som drifter sykkelhotellene
pa Oslo S, Grorud og Ryen og det er ikke
gjennomfert intervjuer for & hente ut erfaringer
fra Bymiljgetaten. Data fra sykkelhotellene er
redegjort for i kapittel 4.5.

Bane NOR er, i tillegg til Bymiljgetaten, en av
akterene som har mye erfaring med bygging og
drift av sykkelhotell. | Oslo drifter Bane NOR kun
Rosenholm sykkelhotell. Sykkelhotellene pa Oslo
S, Grorud og Ryen driftes av Oslo kommune.

Antall abonnementer pa Rosenholm sykkelhotell
i mars 2024 var 6, og det er 150 sykkelplasser.
Brukerne av sykkelhotell pa Rosenholm ma
betale 50 kr i maneden for parkering, mens
pendlerparkering for bil er gratis. Bane NOR sier
at frem til ca. 2017 var fokuset i deres arbeid
med sykkel & oke kapasiteten pa sykkelparkering
ved alle sine stasjoner. Fokuset i 2024 er a veere
i forkant av ettersparselen fra publikum nar det
gjelder antall plasser til sykkel. Driftsansvarlige pa
de ulike stasjonene har oversikt over bruken av

54

sykkelplassene, og om disse begynner a fylles
opp, sa vurderes det om det skal settes opp
flere. Byggingen av sykkelhotell ulike steder |
landet oppleves forst og fremst veere et krav fra
andre instanser for eksempel fylkeskommunen.
A tenke baerekraftig mobilitet i forbindelse med
stasjonsutvikling blir ofte planleggerens jobb
alene, og da kan overordnede malsetninger

0g ambisjoner noen ganger tapes pa veien.
Planleggerne ma veere «pa» de som gjennomferer
tiltak p& stedet for & lafte viktigheten av for
eksempel god sykkelparkering pa stasjonene.

Erfaringen fra sykkelhotellene utenfor Oslo er at
de ikke oppleves som trygge, og det er heller ikke
noe Bane NOR har mulighet eller kapasitet til a ta
tak I. De er tryggere enn utendgrs stativer, men
det er vanskelig a kartlegge eventuelt omfang av
sykkeltyveri, da dette rapporteres som «diverse
haerverk» i de interne systemene hos Bane

NOR. Et alternativ kunne ifglge Bane NOR vaere
a se pa muligheter for ID-basert adgang, men
det prioriteres ikke sa lenge sykkeltyverier ikke
prioriteres av politiet. Bane NORs representant
savner en felles front for sykkel for & jobbe
strategisk med sykkel og sykkelparkering
overordnet.
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Sykkelparkering i offentlig rom

| samtaler med ulike aktgrer som bade bygger
og drifter offentlig tilgjengelig sykkelparkering pa
privat grunn, pekes det pa at parkeringsnormen
er utfordrende a oppfylle i tett by. Ogsa her, som
for boliger, sier utbyggere at normen etterleves
som krav som ma oppfylles for a fa godkjent
planforslaget. En akter fortalte at de kom til
enighet med Plan- og bygningsetaten om awvvik
fra norm ved oppfering av bysykkelstativ pa
planomradet. Ellers opplever aktgrene at det

er viktig for PBE at parkeringsnorm for sykkel
etterleves. Dette kravet oppleves ofte som lite
hensiktsmessig, og fokuset er pa kvantitet (antall)
heller enn & sikre stativer av god kvalitet med en
gunstig intern beliggenhet. Flere av utbyggerne
vi har intervjuet sa rett frem at de «bare plasserer
dem et sted» for a oppfylle kravet, og at de

er innforstatt med at en del av parkeringen

som er oppfert ikke vil bli brukt fordi den er
uhensiktsmessig plassert.

Det er et gnske fra utbyggere om at
kommunen skal «ga i front» for tilrettelegging
for sykkelparkering, samt & se pa innovative
l@sninger bade pa funksjon og for 4 tilby et mer
attraktivt tilbud i det offentlige rom. Her foreslas
bade lyssetting/ visuell profil for & synliggjere
0g promotere parkering, og uttesting av nye
teknologiske l@sninger.

(bilder tatt av Norconsult)
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Deler av Oslo kommune bygger sykkelparkering

i offentlig rom uten a veere klar over hvilke
stativtyper som helst skal brukes av Oslo
kommune (A-stativ). Dette gjelder for eksempel
for Bydel St. Hanshaugen som har ferdigstilt
oppgradering Kristparken i 2024. Bydelen var ikke
klar over Bymiljgetatens anbefaling av bruk av
A-stativ og det var prosjektets landskapsarkitekt
som var retningsgivende for hvilke sykkelstativ
som ble valgt for oppgradering av parken. Ut

ifra var samtale med bydelene kan det virke

som kunnskap om sykling og sykkelparkering

i bydelene er personavhengig, og at man ikke
nodvendigvis lener seg pa ressurser i for eksempel
Bymiljgetaten for veiledning nar det gjelder
utforming i nye prosjekter.

Nar det kommer til ulike malpunkter i byen, er
det litt ulike tilbakemeldinger avhengig av hvilken
type sykkel informantene bruker mest. De som
har lastesykkel av typen longtail eller kassesykkel
(longfront) opplever utfordringer med & parkere
sykkelen sin daglig. Ogsa andre med «vanlige»
el-sykler opplever at det er kapasitetsutfordringer
fordi plassene ikke er tilpasset starre sykler. De fa
plassene som er tilpasset er som oftest beslaglagt
av «vanlige» sykler. Mange trekker ogsa frem at
stativene fylles opp med delte elsparkesykler som
ikke har behov for lasing eller statte i stativet.

Nar det gjelder kapasitetsutfordringer, manglende

drers

uuuuu

Figur 4.20 og Figur 4.21 Eksempel fra Vulkan pa sykkelparkering som ikke anvendes, og kun er plassert ut for a oppna antallskrav.



Figur 4.22 Parkering av delte elsparkesykler i A-stativ (bilde tatt av Norconsult)

sykkelstativ og sykkelstativ med lite hensiktsmessig
utforming, sa var det spesielt malpunktene
matbutikk, treningssenter og kjgpesenter som

ble trukket frem. Storo storsenter var et sted
nesten alle brukerne har syklet til der de opplever
kapasitetsutfordringer. Mindre bydelskjopesenter
som Sandaker og Stovner senter oppleves a ha
henholdsvis manglende og feilplasserte stativ.

Flere av informantene var sveert positive til

en bedre integrering av sykkelparkering i en
eksisterende kartlgsning eller app. Dette tror de
kan bidra til at de planlegger turen bedre i forkant,
0g at de oftere vil velge stativer enn & parkere
ved andre gateelementer. Det var 0gsa gnske om
mulighet til & reservere plass, fa informasjon om
type stativ, eksempelvis om de er tilpasset lange
sykler.

Felles for alle brukerne er at om de ikke finner en
passende sykkelparkeringsplass i stativ, sa laser de
sykkelen i andre objekter (stolper, gjerder, traer)

og de med store lastelsykler parkerer pa fortau
utenfor dit de skal. Alle brukerne var positive til
A-stativene eller liknende stativer med samme
funksjon. Flere trakk frem at sykkelstativer av typen

Publicus ikke var et foretrukket stativ. Dette er
bade fordi det er vanskeligere & lase til ramme og
fordi det ikke passer alle typer sykler, i tillegg til at
de ofte blir plassert med kort avstand, sa det er
vanskelig & komme til sykkelen for & lase den opp.

Generelt var tilbakemeldingen fra brukerne

at de ikke gnsker a parkere sykkelen sin over
lenger tid i sentrum av Oslo. Om de skal ut sent

i Oslo sentrum ville de mest sannsynlig ikke

valgt & sykle akkurat ved den anledningen. For

at sykkelparkering i offentlige rom skal kunne
anvendes til langtidsparkering, stilles det starre
krav til sikkerhet enn for korttidsparkering blant de
intervjuede.

| bydel St. Hanshaugen var de opptatt av a
tilrettelegge for okt byliv og grenn mobilitet. Dette
ble i all hovedsak gjort gjennom omprioritering av
gateareal og flerning av p-plasser for bil. Fokuset
pa sykkelparkering spesifikt, virket ikke a veere

et tema det ble arbeidet spesifikt og aktivt med.
Bydelen har for eksempel en stotteordning for
byliv, men det er vurdert at sykkelparkering ikke
oppfyller kriteriene for ordningen fordi tiltakene
skal komme alle innbyggerne i bydelen til gode.
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Kommunale standarder for sykkelparkering

var ikke kjent for de vi snakket med. Dette er
spesielt relevant med tanke pa at bydelene drifter
og oppgraderer/bygger parker. Inntrykket fra
samtalen med ansatte i bydelen var at kunnskap
0g engasjement for sykkelparkering kan se ut

til & veere personavhengig; om bydelene har
sykkelparkering pa agendaen er avhengig av hver
enkelt administrasjon.

Figur 4.23 og Figur 4.24 Sykkelparkering ved Universitetet i Oslo -
Blindern og sykkel last fast i lyktestolpe i Vogts gate. (bilder tatt av
Norconsult)
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Tyveri og sykkelparkering

Alle syklistene som er intervjuet omtaler
sykkeltyveri som et stort problem i Oslo, men
strategien de tar i bruk for a handtere dette er ulik.
Flere har personlige erfaringer med 4 fa sykkel
frastjalet, mens andre har mer en opplevelse av
at dette er noe som forekommer ofte. Blant de

vi intervjuet, sykler de fleste sa godt som over alt
uten a ta hensyn til risiko for sykkeltyveri, eller lar
dette veere avgjerende for om de velger sykkel
eller ikke. Disse har gjort en vurdering av at fare
for tyveri ikke skal pavirke deres sykkelbruk. Her
kan det se ut som det er ssmmenfallende med
de som bruker sykkel som hovedtransportmiddel
0g er avhengig av den for a for eksempel hente
og levere barn til barnehage, skole og aktiviteter.
Noen tar en del forholdsregler som a plassere
sykkelen synlig fra dit de skal (butikk, kafé), laser
med flere og ulike laser eller har installert tracker
pa sykkelen. Flere forteller ogsa at de har ulike
sykler, som samlet sett dekker deres behov. Da
velger de en rimeligere hybridsykkel over den
kostbare lastesykkelen pa turer man opplever
parkeringssituasjonen som s&erlig utsatt. Mange
opplyser ogsa at de har egen sykkelforsikring,
eller har sjekket at innboforsikringen deres dekker
sykkeltyveri. Samtlige informanter er skeptiske til &
parkere sykkelen sin ute i bybildet over natta pga.
fare for tyveri. Her trekkes enkelte steder i sentrum
frem som spesielt utsatte; Oslo S og tilgrensende
omrader i sentrum og pa Grgnland trekkes frem
som omrader de er spesielt skeptiske til a sette
sykkelen sin over natta.

Alle vi har pratet med har veert engasjerte syklister,
som ofte er svaert avhengige av sykkelen for a

fa hverdagslogistikken til a ga opp. Strategiene
varierer mellom a velge a bruke sykkel uansett,
med risiko for tyveri og med god forsikring, eller
a veere sveert papasselig med & parkere sykkelen
trygt — for eksempel at man velger & parkere
sykkel i leiligheten, eller pa sykkelparkeringen pa
jobb, nar man skal til byen. Alle de vi har pratet
med sykler mye, og har sykkel som sitt farstevalg
som transportmiddel. Til tross for suboptimale
parkeringsforhold hjemme, har informantene
funnet l@sninger som man far til & fungere —
enten det handler om gode forsikringsordninger
for & sikre seg mot tyveri, trekk over sykkel
vinterstid, eller & ta med seg sykkelen inn pa
kjiokkengulvet hver natt.



Respondentene som deltok i intervjuene var
generelt opptatte av laser, og flere hadde satt
seg inn i hvilke typer av laser som godkjennes
av forsikringsselskapene. Basert pa hva som
fremkommer fra den kvantitative undersgkelsen,
ma disse sies a vaere mer opptatte av dette enn
det befolkningen for @vrig ser ut til a veere. Flere
anvendte 0gsa to laser, slik at begge hjul og
ramme kunne lases fast, og man benyttet da ogsa
ulike typer av l&s, som krever ulike typer verktoy
for a bryte opp. Dette ga dem en gkt grad av
trygghet i hverdagen, der de er svaert avhengige
av sykkel for mye av sitt transportarbeid.

Andre tema

| delkapitlene over har vi fokusert pa
destinasjonene hjemme, arbeid, knutepunkt og
byrom. Her har hovedbrukeren veert i fokus —
altsa dem som bor eller arbeider et sted. Men
mye av den ferdselen man utever i byen er som
besgkende, enten det er hjemme hos andre, eller
i arbeidstiden — gjennom tjenestereiser og andre
reiser i arbeidstiden.

Flere av informantene omtalte
parkeringsmulighetene nar man er pa besok

hos familie og venner som utfordrende. Det
kunne vaere vanskelig a vite hvor man kan sette
fra seg sykkelen trygt og forsvarlig. | indre by ma
syklene ofte plasseres i offentlige byrom, noe som
oppleves som mindre trygt for lengre besak.

Om sykkel skal kunne veere det foretrukne
reisemiddelet ogsa i arbeidstid og
jobbsammenheng, er flere avhengige av at de
lokasjonene man skal reise til har tilgjengelig
parkering for sykkel. Usikkerhet knyttet til om
trygg sykkelparkering var tilgjengelig, eller om
man matte parkere i gaten, forte til at flere av
informantene valgte andre transportmidler pa
disse turene. Enkelte hadde ogsa en rimeligere
sykkel som de kunne bruke pa smaturer, og som
de hadde lavere terskel for & parkere i gate eller
offentlig tilgjengelig omrade.

Innovasjoner og nye l@sninger

Felles for de to akt@rene vi har snakket med
innenfor innovativ sykkelparkering, er at de

er opptatt av a tilby brukerne alternativer til
«ordinaer» sykkelparkering. Det er viktig for dem
a tilby l@sninger som er og oppleves som trygge.
Bikeloop er ogsa opptatt av a tilby sykkelparkering
som gir beskyttelse fra veer og vind og hvor man
kan legge fra seg andre ting som man har med
pa tur, og evt. lade batteriet til sykkelen. Begge
aktgrene er opptatt av a ivareta nye typer sykler

i storre grad, her har Bikeloop utviklet et eget
tarn for sterre transportsykler. Begge selskapene
opplever at det er utfordrende & etablere seg

i Oslo kommune, og har mattet arbeide med
private aktorer eller i andre kommuner (spesielt
Baerum) for & fa testet ut sine l@sninger pa
brukere.

Begge selskapene mener at de kan spille en rolle

i 3 lofte sykkelparkeringstilbudet i Oslo, men at
det tar tid & markedsfore for a fa brukerne til a
ville ta i bruk nye l@sninger. Her mener de at Oslo
kommune bgr ga foran og evt. lage piloter slik at
befolkningen kan teste om andre type parkeringer
er noe for dem.

I intervjuene med syklister ble det vist frem «nye»
l@sninger for tryggere sykkelparkering; et Bikeloop
tarn, en sykkelboks fra Bikely og sykkelstativene
med las fra Baia Mobility. Responsen pa de

ulike stativene varierte i stor grad. Ikke alle
brukerne var interessert i 4 teste eller ta i bruk

nye lgsninger. Tilbakemeldingene som gikk mest
igjen, var at det fremstod som tungvinte og ikke
estetisk appellerende lasninger, i tillegg til at det
opplevdes som lite arealeffektivt. Etter samtale
med forklaring omkring funksjon og fordelene ved
l@sningene (sikkerhet og tilgjengelighet) ble noen
mer positive til & teste en ny eller alternativ type
l@sning.

Andre brukere var mer positive, og ansa dette
som et skritt i retning av a kunne tilrettelegge
for tryggere sykkelparkering i byen. Disse
respondentene syntes de sa trygge ut (tryggere
enn alternativer, slik som sykkelhotell og
utendoars sykkelparkering), og at de kunne tenke
seg slike lgsninger pa konkrete lokasjoner.
Tilbakemeldingene pa sykkeltarnet var at denne
virket & veere en trygg l@sning, Det ville kunne
veere aktuelt a benytte en slik lesning pa egnede
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steder, slik som fotballstadioner, knutepunkt og
sentrale steder i byen, der man kunne ga videre til
fots. Det var viktig for informantene at avlukkene
var store nok til & kunne romme bade starre sykler
0g eventuelle ekstrautstyr man matte ha med.

Sykkelgarasjene fra Bikely ble vurdert til & kunne
dekke andre behov enn sykkeltadrnet, og ble
seerlig fremhevet & kunne fungere for 3 bedre
parkeringsforholdene hjemme. Flere ansa allikevel
disse som plasskrevende, og sa at slike l@sninger
derfor ikke ville veere tilstrekkelig for a dekke
behovene for parkering der de bodde.

Sykkelstativ med innebygd las opplevdes som
anvendelig og tryggere for enkelte, mens andre
mente at disse ikke ville gi s& mye ekstra, da de
allikevel alltid hadde med egen las.

Generelt for alle nye innovasjoner var
informantene opptatte av at disse skulle veere
enkle a ta i bruk, uten noe behov for opplaering
eller nedlastning av ulike applikasjoner. De som
hadde noe erfaring med parkeringslgsningene
nevnt over, hadde opplevd at terskelen for & ta de
i bruk var for hay i dag.

Betalingsvilligheten for slike parkeringsl@sninger
var til stede, men flere pekte pa at dette ikke
burde vaere sa dyrt at det var til hinder for bruk.
Det ble blant annet pekt pa at prisen ikke burde
overstige prisen pa a reise kollektivt, da det er

et mal for kommunen 3 fremme sykling som
transportmiddel. Om prisen var for hgy burde det
i alle fall delvis finansieres av kommunen.

Som tilbakemelding til Oslo kommune og
Bymiljgetaten ville flere trekke frem at det heller
var gnske om flere sma parkeringsanlegg tett pa
malpunkt, heller enn starre parkeringsplasser med
mange stativer, lenger unna malpunkt. Dette var
spesielt et gnske for korttids — og mellomlang
parkering naert til malpunkt.
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5 ANALYSE OG DR@FTING

| dette kapitlet vil vi l@fte noen funn som vi

mener ma diskuteres og nyanseres. Det kan

vaere motstridende funn innenfor et tema som
ma diskuteres, eller at funnene ma tolkes og
diskuteres fra ulike stasteder. Droftingen skal

sikre at det blir en red trdd mellom funn og
anbefalingene til videre arbeid som presenteres |
neste kapittel. Vi har forsgkt & holde draftingene
innenfor temaene som blir laftet opp, men noen
av temaene som blir behandlet vil dukke opp mer
enn én gang fordi ting henger sammen og det er
ikke alltid hensiktsmessig a begrense en forklaring
eller argumentasjon.

Et av hovedformalene med studien var & kunne si
mer om sammenhengene ved parkeringsforhold
0g om man velger a sykle. I undersgkelsen finner
vi positivt signifikante sammenhenger mellom
trygg, veersikker parkering hiemme, samt om

man vet hvor man skal parkere sykkelen, med

det a sykle. Ut over dette finner vi fa signifikante
sammenhenger mellom parkeringsforhold og
sykling. Vi antar at dette delvis skyldes at man alltid
far satt fra seg sykkelen et sted, i motsetning til bil.
Feilparkereing med bil, kan gi sterre konsekvenser
i form av bot eller borttauing.

Sykkelparkering er heller ikke ne@dvendigvis

det fgrste man vurderer nar man avgjer om

man skal velge sykkel. Andre hensyn, slik som
trygge sykkelveier, veer, logistikk, om man skal
nyte alkohol eller andre forhold kan tilsvarende
pavirke folks transportmiddelvalg, i tillegg til trygg
sykkelparkering. Det er sannsynlig & tro at okt
fokus pa trygg og godt utformet sykkelparkering
vil kunne pavirke flere til a sykle, saerlig for turer
der man i dag velger andre transportformer.

51 SAMMENHENG MELLOM
PARKERINGSUTFORMING OG BRUK

Det er en klar sammenheng mellom
sykkelparkeringens utforming og bruk. Det er
0gsa en sammenheng mellom plassbruk og
funksjonalitet, der plasseffektive stativtyper ofte
ikke oppfyller krav til universell utforming for ulike
brukergrupper eller sykkeltyper, og der lasing til
rammen kan veere krevende.
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Stativer som er lite brukervennlige kan

fort bli stdende tomme, som oppleves

som lite hensiktsmessig. Dette fgrer til lite
effektiv plassbruk, til tross for at stativtypen

i utgangspunktet er plasseffektiv. A oppfere
sykkelparkering kun for & oppna et heoyt antall
plasser, vil kunne medfare sykkelparkering av en
lavere kvalitet, med en lite optimal plassering,
0g av en type som ikke egner seq til bruk for et
mangfold av mennesker og sykkeltyper. Pa vare
befaringer har vi ofte kommet over sykler som
star parkert i stolper ved siden av sykkelstativer,
heller enn i stativene som er oppfert. Dette tyder
pa at stativene ikke fungerer etter hensikten,

0g at andre lgsninger bar vurderes. Det anses
som mer hensiktsmessig & ha stativer med god
funksjonalitet, selv om dette betyr & ga ned pa
antallet plasser. Eksempler fra dette ser vi bade

i offentlige omrader, ved arbeidsplasser og ved
bolig.

Sykkelparkering i offentlige omrader foregar stort
sett i kortere tidsperioder — over 50 prosent av
de som hadde parkert i offentlige omrader sto
parkert i mindre enn en time sist gang de syklet.
Dette er typisk kortere aerend til butikker og
kafeer. Parkeringene skjer naer malpunkt. Finnes
det ikke egnede stativ vil det fgre til villparkeringer
til lyktestolper, skilt, gjerder, eller frittstaende |
gaten. Brukernes krav til sikkerhet er ofte lavere,
da tidsomfanget reduserer folks antakelse om
tyveririsiko. Villigheten til & ga fra parkering til
malpunkt er ofte ogsa sveert lav.

Offentlige arealer som er privat eid, slik som
parkeringsplasser og arealer utenfor butikker,
treningssentre og annet, er ofte viktige
malpunkter. Det er de samme kravene som stilles
til disse malpunktene fra et brukerperspektiv,
som for de som forvaltes av kommunen,

med tanke pa kapasitet, kvalitet og synlighet.
Kvaliteten pa eksisterende sykkelparkering og

det som oppferes i dag er varierende. Strengere
krav til funksjon fra kommunen kunne gjort
sykkelparkeringstilbudet mer helhetlig og
forutsigbart for syklistene. Tilbakemeldingene

fra brukerne pa parkering oppfert og driftet av
private sammenfaller med tilbakemeldingene for
de kommunale stativene. Det som skilte seg ut
var at mange savnet sykkelparkering (fordi det ikke
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finnes) eller bedre sykkelparkering ved enkelte
malpunkt. En gjennomgaende tilbakemelding

var at treningssentre og matbutikker var der
informantene hadde mest utfordringer med a
parkere. Pa treningssenter skal brukeren ofte veere
over en lengre periode, og matbutikker har sveert
lukkede fasader der de ikke kan se sykkelen fra
innsiden.

Villigheten til & benytte stativet gker om det
oppleves som tryggere enn ved & parkere i
lyktestolper eller gjerder. Det bidrar ogsa positivt
om parkeringen er lett synlig i bybildet. En
enhetlig visuell profil pa sykkelparkeringen vil
kunne bidra a promotere dette som et gront
mobilitetstiltak i bybildet. Flere av informantene
opplever at det er krevende & finne god parkering
i Oslo, og de benytter seg derfor ofte av andre
gateelementer og meblering.

Stativtypen som anvendes av Bymiljgetaten,
A-stativ, sikrer universell utforming, og er tilpasset
alle sykkeltyper. A-stativ ser ut til a foretrekkes av
brukerne for parkering i byrom. A-stativer egner
seg sveert godt i gatebildet og til korttidsparkering
i offentlige rom. Med bakgrunn i funnene fra
intervjuer og befaringer mener vi at det bar

Figur 5.1 Strategi ved fulle stativer er ofte andre gateelementer i nae

rheten. (bilde tatt av Norconsult)

arbeides med 3 erstatte mindre hensiktsmessig
sykkelparkering med A-stativer. Det er en tydelig
tilbakemelding at man gnsker mer parkering av
god kvalitet, og at det ma veere god spredning pa
parkeringen, for & sikre kort avstand til malpunkt.
For & unnga villparkerte sykler er det behov for

at sykkelparkeringen tilpasses behovet til de
syklende.

For parkeringer av lenger varighet fremkommer
det skepsis fra intervjuene til & la sykkelen

sta parkert utendors ved aerender i sentrum.

De som arbeider i sentrum benytter gjerne
parkering pa arbeidsplass for disse turene, mens
andre benytter andre transportmidler for disse
turene. For & sikre at flere tar sykkelen i bruk
0gsa til lengre besgk og serend i byen, eller pa
kombinasjonsreiser med kollektiv, kan det veere
en mulighet & se pa en forenkling av prosessen
med & oppfere av A-stativ under tak® . Dette kunne
eksempelvis veert hensiktsmessig pa enkelte tog-
0g T-banestasjoner, samt pa konkrete malpunkt i
byen. Ogsa nye parkeringstyper, som sykkeltarn,
kunne veert hensiktsmessig a etablere pa enkelte

1 | dag ma sykkelparkering under tak sokes om til Plan- og
bygningsetaten

65



malpunkt.

Med fremveksten av delte elsparkesykkel som
transportmiddel, ser vi 0gsa at disse parkeres ved
sykkelstativer, selv om det ikke er behov for a lase
dem. Det er ikke hensiktsmessig at disse opptar
arealer egnet for parkering av sykler. Slike arealer
kan eksempelvis innga i elsparkesykkelselskapenes
soner hvor parkering ikke er lov. For parkering av
private elsparkesykler kan behovet for tilpassede
stativtyper vurderes.

For sykkelparkering ved bolig ser vi en klar
sammenheng mellom kvalitet og bruk.
Sykkelparkering med lav funksjonalitet eller som
oppleves som utrygg benyttes i mindre grad.
Gjeldende parkeringsnorm stiller haye krav til
antall plasser, mens kvalitetskravet omhandler

en blanding av overbygg/innendegrs og utenders
parkering. Det kan veere hensiktsmessig a gjore en
vurdering av om gjeldende norm imgtekommer
de behovene som finnes, og om man kunne vaere
fent med et okt fokus pa helhetstenkning, lokal
tilpasning og at sykkelparkeringen som finnes
fungerer etter hensikten.

P& befaring ved et nyetablert boligbygg pa

Ulven, bygget under gjeldende parkeringsnorm,
observerte vi god kapasitet ved mange av
stativene, og at det var stor variasjon i hvilke
stativer som ble benyttet og ikke. Det var etablert
et sykkelskur i bakgarden, og dette sa ut til a
veere svaert velfungerende og mye brukt. Inne |
skuret var det oppfert A-stativer, noe som gikk

pa bekostning av antallet plasser — men der

alle plassene kunne benyttes av alle brukere og
sykkeltyper. Pa byggets bakside var det oppfart
et sveert hgyt antall parkeringsplasser i to-etasjers
stativ uten nedtrekksmulighet. Disse plassene var i
all hovedsak ikke i bruk.

To-etasjers sykkelstativer er etter hvert blitt en
mye brukt stativtype, og kan fungere godt etter
hensikten. Stativet fungerer godt om det har
mulighet for nedtrekk, og der man paser at
avstanden mellom hver plass er tilstrekkelig for
a kunne lase og lase opp sykkelen uten store
vanskeligheter.

Det vi imidlertid observerer er at de to-etasjers
stativene som settes ut ikke oppfyller disse
kravene. Avstanden mellom hver plass er smal,
0g det er sveert krevende a komme til for a fa
last sykkelen pa en forsvarlig mate. Det er ogsa
ofte for lavt mellom 1. og 2. etasje, noe som
vanskeliggjer plassering av starre sykler, sykler
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med barnesete eller lignende. Tilsvarende kan
det veere problemer med avstanden mellom 2.
etasje og tak, der vi har observert for kort avstand
til ventilasjon eller sprinkelanlegg slik at enkelte
plasser ikke kan benyttes. Vi har ogsa observert at
fa benytter stativtyper med nedtrekkslgsning, noe
som gjar 2. etasje sveert lite tilgjengelig for brukere
med starre sykkeltyper eller de som ikke klarer

a lofte sykkelen opp. Dette medferer et behov
for overkapasitet i stativene, da 2. etasje sjeldent
velges som forstevalg.

5.2 BETALINGSVILLIGHET

Overordnet viser dette kunnskapsgrunnlaget

at det er lav betalingsvillighet blant folk for a fa
parkert sykkelen sin. Dette henger nok sammen
med det faktumet at man «alltid far satt fra

seqg sykkelen» og at det er liten tradisjon for at
sykkelparkering skal koste penger. Utbyggere

sier at de gjerne skulle ha tilbudt bedre
parkeringslasninger for publikum, men at det ofte
ikke kan forsvares fra et gkonomisk perspektiv.
Tilsvarende som for bil, har parkering ofte veert
gratis. Blir dette tatt bort, mates det med misnaye.

Det er allikevel en utvikling mot at flere og flere
erstatter familiebil med familiesykkel - st@rre og
dyrere sykler, som familien er svaert avhengige av
for & fa hverdagslogistikken til a ga opp. Videre er
det en tendens at sykler stadig blir dyrere, og at
mange gar til innkjgp av elsykler og andre dyrere
sykkeltyper. Dette skaper et behov for sikrere
sykkelparkering og gkt betalingsvillighet blant
mange. De som ble intervjuet etterlyste trygg
sykkelparkering i offentlige rom. De fleste vil veere
villige til a betale noe for slike tjenester. Enkelte
anser timebetaling pa 20-30 kroner som rimelig,
mens andre gnsker seg abonnementslgsninger,
eller andre former for betaling. | eksempelet
sykle til fotballkamp, anslo informanten at det

var gnskelig med betaling for a std der i dette
tidsrommet, og at eventuell sykkelparkering kunne
veert innarbeidet i billettprisen. Sammenlignet med
andre kostnader, var det gnskelig at det skulle
l@nne seg gkonomisk & ta sykkel, sammenlignet
med for eksempel billettprisen pa kollektivreiser.

Det er altsa en viss betalingsvillighet, men til en
pris som er langt lavere enn det det koster &
etablere slik parkering. En respondent mente at
det & sikre slik parkering burde vaere kommunens
oppgave, da dette er i trad med malsetningene
om gkt sykkelandel.



Nar det kommer til beboer- og besgksparkering,
beskriver eiendomsutviklerne at det er lite eller
ingen betalingsvilje for & betale for sykkelparkering
utover minimumskravet. Her vil kostnaden for
oppgradert sykkelparkering evt. legges til prisen
for boligen. P4 naveerende tidspunkt er «ingen»
villige til a betale ifolge eiendomsutviklerne. | var
samtale med Hovin borettslag har vi derimot
avdekket at det finnes betalingsvillighet for god
sykkelparkering i et eksisterende borettslag. Vi
tolker disse funnene som at forstaelsen for at
behovet for parkering med hoy kvalitet ved bolig
er noe som trenger & modnes, og at oppfattelsen
av betalingsvillighet for sykkelparkering vil

endres med at behovet vokser. Her mener vi at
tilbakemeldinger fra Hovin borettslag og flere av
de 12 brukerne indikerer at dette henger sammen
med gkningen i antall lastesykler som erstatter
bilen.

Vi ser en gkt betalingsvillighet blant beboere som
har behov for trygg sykkelparkering hjemme. |
eksempelet fra Hovin borettslag har man innfert
en manedspris pa fast sykkelparkering. Dette

er innfort for 3 sikre at beboerne faktisk bruker
plassen, og for & sikre at de pa venteliste blir
tilbudt plass om de star ubrukte.

Fra Bymiljoetatens pilot om sykkelgarasjer pa
Sagene vet vi, til tross for at det var krevende

a fa pa plass, at det ble positivt mottatt blant

de som hadde tilbud om plass. Erfaringene
herfra kan brukes videre, saerlig for a kunne gi et
tilbud til befolkningen som bor i tett by, og der
fellesarealene ikke er egnet for & fa etablert trygg
sykkelparkering.

Eiendomsutviklere fortalte at fokuset pa god
sykkeltilrettelegging blir stadig viktigere i inngaelse
av nye kontrakter med kontorleietakere. Her
stiller leietakere krav til tilrettelagt sykkelparkering,
garderobe, spylerom og andre fasiliteter for
deres ansatte. Dette oppleves positivt selv om
det utgjer en stor kostnad for utviklerne og ofte
er utfordrende a fa til i praksis. Det ligger mye
okonomisk gevinst & etterkomme eventuelle
krav, og pa den maten er leietakerne viktige

for & bedre sykkelforholdene pa arbeidsplasser.
Leietakerne beskrives av utviklere som
foregangsfigurer for gronn mobilitet. Det ligger
altsa en betalingsvillighet hos arbeidsgivere nar
det kommer til god sykkelparkering i forbindelse
med kontorlokaler.

Vi ser 0gsa fra sparreundersgkelsen at mange
laser sykkelen sin med laser som er lite sikre og
tradisjonelt sett billigere. Betalingsvilligheten
fremstar som lav nar det gjelder a sikre sykkelen
sin mot tyveri via lasen.

5.3 KOMPLEKSITETEN VED
SYKKELPARKERING VED BOLIG

Som nevnt tidligere bor i underkant av 1 av

4 av Oslos befolkning i enebolig, rekkehus

eller tomannsbolig, mens 73 prosent av
befolkningen bor i leilighet/ boligblokk. Hvordan
man bor pavirker i stor grad tilgangen pa
sykkelparkeringsfasiliteter. For de som eier
enebolig ligger ansvaret for a tilrettelegge for
sykkelparkering pa den enkelte, og mulighetene
her vil nok variere i stor grad mellom folk som bor
i samme boligtype.

For mange som bor i nyere blokkleiligheter har
gjeldende parkeringsnormer ofte sikret et stort
antall sykkelparkeringsplasser, mens kvaliteten

pa disse varierer mye. Her har vare samtaler

0g befaringer vist at det kan veere mange
sykkelparkeringsplasser som ikke er bruk og det
omtales som «vanlig» at nybygde borettslag
selger tilbake to-etasjes sykkelstativer til utbygger.
Fra intervjuene med utbyggere erfarer vi at det
oppleves som krevende a imgtekomme dagens
norm for parkeringsdekning. Den standardiserte
tilneermingen til antall plasser, uten & ta hoyde
for boligtype, estimert antall beboere eller
sosiokulturell sammensetning!, medferer at
normoppnaelse (antall plasser) gar pa bekostning
av parkeringskvalitet og andre funksjoner.
Sammensetningen av beboere og sted vil pavirke
bade behovet for antall sykkelparkeringsplasser,
hvilke typer sykler det skal tilrettelegges for
(andelen elsykler, lastesykler m.m.) og behovet for
tiltak mot sykkeltyveri.

For eldre bygningsmasser er det krevende &
tilrettelegge for sykkelparkering om man har
begrenset tilgang til areal, for eksempel i bakgard.
For typisk «etterkrigsbebyggelse» i omrader
utenfor sentrumskjernen har vi sett at det er
lettere & bygge tilrettelagt sykkelparkering uten at
det gar utover fellesfunksjoner eller -arealer.

Resultatene fra den kvantitative

1 Sosiokulturelle sammensetning kan for eksempel vaere om det er
stor sannsynlighet for at det vil bo et overtall av barnefamilier (store
leiligheter), enslige (sma leiligheter) eller eldre (seniorleiligheter men
ogsa store leiligheter)
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sparreundersokelsen forteller oss at de fleste
sykkeltyverier foregar ved hjemmet, og at mange
unnlater a lase syklene sine her. Det er tydelig

at mange opplever at sykkelen star tryggere
hjemme enn det som er tilfellet, og at mange av
sykkeltyveriene gjennomfgres som innbrudd i
garasjer, kjellerboder og hageboder. Mange antar
nok at sykkelen star trygt pa egen tomt, men
tallene fra var undersokelse viser oss at omtrent
60 prosent av tyveriene gjennomferes her.

Vi ser fra vare funn at & sikre god sykkelparkering
hjemme for Oslos befolkning er en kompleks
oppgave. Det ma arbeides med ulike tiltak basert
bade pa type boliger og hvor i byen boligene er
lokalisert.

54 PARKERING AV SYKKEL VED
KNUTEPUNKT

Resultatene fra surveyen viser at sykler i liten grad
parkeres ved holdeplass eller kollektivknutepunkt.
Bruken av sykkelhotellene i Oslo er lav
sammenliknet med kapasiteten pa hotellene.

Ut ifra vare funn ser vi at delreiser foretatt med
sykkel i kombinasjon med kollektivreiser foretas

i liten grad, og at den typiske sykkelreisen i Oslo
gjelder for hele reisen. Var tolkning av disse
funnene tilsier at avstandene i Oslo egner seg
gjennomfaert med sykkel fra hjem og helt frem til
eksempelvis arbeidsplassen. Om man har gode
sykkelparkeringsfasiliteter ved malpunkt, virker
det & veere fa grunner til a parkere pa eksempelvis
T-banestasjon, for sa & bytte til T-bane. Reiser til
stasjon med sykkel er antakeligvis mer anvendt
for lengre pendleravstander. Slike typer l@sninger
virker & vaere mer aktuelt pa togstasjoner

Figur 5.2 Sykkelparkering pa nyoppfart boligprosjekt pa Ulven. Her ser vi utenders sykkelstativ som tilbyr et sveert hayt antall plasser,

men der brukerne velger andre lgsninger. Arealet mellom hver plass tillater ikke enkel adkomst for lasing. Toetasjes stativ uten

nedtrekkslasning. (bilde tatt av Norconsult)
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lenger unna Oslo sentrum, kanskje i typiske
«pendlerbyer», eller ved enkelte stopp som vil bli
brukt av pendlere som bor i andre kommuner.

Intervjuene med syklistene underbygger funnene
fra den kvantitative undersekelsen. Sykkel var
hovedtransportmiddel, og informantene bruker

i liten grad sykkel i kombinasjon med kollektivt.
Det var likevel flere som ogsa kunne tenke seg

a benytte sykkel i kombinasjon med lengre
kollektivreiser, eksempelvis tog/flytog eller ferge.
Samtidig var mange usikre pa mulighetene for &
parkere trygt ved knutepunkt, om parkeringen ville
veere tilrettelagt for de med sterre sykler, og om
det ville veere ledig kapasitet. Flere ansa det som
interessant med et slags bookingsystem, som
kunne sikre dem plass. Om de visste at sykkelen
ville sta trygt pa sykkelhotellet ved Oslo S, kunne
det veere aktuelt ved togreiser. Ogsa fergeleiet

pa Radhuskaia ble nevnt som en potensiell god
lokasjon for trygg sykkelparkering. Flere nevnte

at sykkeltarn kunne veert et nyttig tilskudd her,
eventuelt god dekning med A-stativer. Disse
funnene underbygger at Oslo har mangel

pa trygg sykkelparkering som fungerer for
langtidsparkering, bade for dagpendlere, og for de
som evt. reiser fra kollektivknutepunkt og er borte
en eller flere netter.

Det er viktig a papeke at ved utbygging av nye
tog- og T-banestasjoner ma sykkelparkering
ivaretas i sterre grad enn det som legges opp til |
parkeringsnormen, for eksempel i planleggingen
av Fornebubanen. Var evaluering er at gjeldende
norm om seks plasser per holdeplass ikke
fungerer etter hensikten. Antall p-plasser er sveert
lavt, samtidig som normen ikke differensierer
mellom ulike typer holdeplasser eller geografiske
lokasjoner. Det kan se ut til at det er et behov

for & arbeide strategisk med holdeplass- og
knutepunktutvikling fremover. Mens behovet for
sykkelparkering kan vaere sveert lavt pa enkelte
lokasjoner, eksempelvis et busstopp sentralt i
Oslo, kan det veere strategisk viktig & etablere
langt flere stativer pa et starre knutepunkt, eller
der stasjonen dekker et stgrre geografisk omrade.

Analyser av behov og reisestrgmmer til de
enkelte holdeplassene/stasjonene ber legges

til grunn for etablering av sykkelparkering, og
parkeringsnormen bgr differensiere mellom ulike
kategorier basert pa behov, geografisk lokalisering
0g potensialet for a endre folks reisemgnster fra
bil/buss tover til sykkel.

5.5 BEHOV FOR TILPASSET OG SIKKER
PARKERING FOR ULIKE GIQREMAL OG
DESTINASJONER

Funnene fra kunnskapsgrunnlaget viser et behov
for & legge til rette for ulik type parkering for
ulike typer gjgremal. Det som viser seg tydeligst,
er forskjellen pa behov nar det gjelder kort- og
langtidsparkering av sykkel. Dette handler bade
om brukernes opplevelser av behov til sikkerhet
og funksjonalitet, samt faktisk omfang av tyveri
ved ulike malpunkt.

Hva gjelder syklisters opplevelser av behov og
sikkerhet ser vi stor variasjon | type parkering. For
kortere opphold (de parkeringene som inntreffer
oftest) er behovet for naerhet til malpunkt og
effektivitet mest sentralt. Selv om brukerne i
intervjuer vurderer sykkelparkeringsfasilitetene ved
offentlige omrader til & veere lite attraktive/sikre,
sier de 0gsa at det ofte er darlig kapasitet ved
disse. At mange bruker disse parkeringsplassene
kan veere ut fra et behov, heller enn at det er
onsket sted a parkere. Det kan fore til at brukerne
far negative erfaringer, og at faerre sykler dersom
de blir ngdt til & parkere pa steder de opplever
som lite egnet eller risikofylte for eksempel

med tanke pa tyveri. At over 30 prosent av
respondentene i sparreundersgkelsen oppgir a
aldri parkere sykkelen sin i offentlige omrader, kan
tyde pa at omradene oppleves for utrygge. Det
kan ogsa bety at mange i all hovedsak benytter
sykkelen pa arbeidsreiser, og at man parkerer
sykkelen hjemme og pa arbeidsplassen, og ikke
gjer stopp underveis eller bruker sykkelen til andre
aktiviteter.

For lengre opphold er det stgrre krav til

sikkerhet, og tilsvarende hgyere toleranse for a

ga fra parkering til den endelige destinasjonen.
Eksempelvis ved turer til Oslo sentrum med flere
erend og gjeremal, kan det veere hensiktsmessig
a sette fra seg sykkelen ett sted, for sa a ga

videre rundt i byen. Om arbeidsplassen har

en sentral lokasjon, har vi gjennom intervjuer
avdekket at flere bruker sykkelparkeringen pa jobb
om de skal gjgre flere aktiviteter i sentrum. Vi
mener dette viser et behov for trygg og innelast
sykkelparkering for brukere som skal parkere
sykkelen i en lengre periode. Parkering med et
hoyere sikkerhetsniva kan potensielt fungere pa
tilsvarende mate som p-hus for biler fungerer. For
at slike tilbud skal kunne fungere etter hensikten,
er det helt vesentlig at det synliggjeres pa en god
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mate gjennom informasjon, kampanjearbeid,
skilting eller andre virkemidler. For slik type
parkering anser vi det 0gsa som hensiktsmessig
a teste ut nye parkeringslasninger, slik som
sykkeltarn eller lasbare sykkelstativer.

Opplevelse av utrygghet er giennomgaende

i hele datamaterialet. Alle som eier en sykkel

ma til enhver tid forholde seg til risikoen for at
sykkelen kan bli stjalet, men brukerne takler dette
pa ulike mater. Fra statistikk fra NAF og Politiets
dataregister for straffesaker ser vi at sykkeltyverier
foregar i stor skala. Vi ser av datamaterialet at
enkelte omrader utpeker seg for a veere seerlig
tyveriutsatte, og dette virker & pavirke folks
oppfatning om disse stedene. Dette gjelder Oslo
sentrum generelt, og omradene rundt Oslo S
spesielt. Surveyen viser at 60 prosent har blitt
frastjalet sykkel hjemme, og at sentrumsnaere
boliger er mest utsatt for tyveri. Disse funnene
understreker behovet for & tilby sikker
sykkelparkering i sentrum av Oslo i akseptabel
gangavstand til viktige malpunkt.

5.6 SAMARBEIDSUTFORDRINGER MELLOM
ULIKE KOMMUNALE ENHETER

| vare samtaler med kommunale aktgrer

0g organisasjoner fremkommer det at
sykkelparkering ikke ngdvendigvis er hgyest
oppe pa prioriteringslisten. Viktigheten av &
bygge sykkelparkering med hgy kvalitet fremstar
ikke forankret hos alle deler av kommunen.
Engasjementet for sykkel og sykkelparkering
utenfor Bymiljgetaten fremstar som
personavhengig. Mange i Oslo kommune jobber
med sykkelparkering, men er ikke klar over at det
foreligger veiledere eller foretrukne sykkelstativer i
kommunen.

Det kan se ut som at det er et resultat av at de
ulike etatene ligger under ulike byraddsavdelinger
og derfor 0gsa styres av forskjellige malsetninger.
For a jobbe mer helhetlig og strategisk med
sykkelparkering i Oslo kommune bgr dette

loftes pa tvers av byradsavdelinger. Samtidig kan
Bymiljgetaten som hovedansvarlig for offentlig
sykkelparkering jobbe «nedenfra» med samarbeid
pa tvers av etater.
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Figur 5.3 Eksempel pa sykkelparkering pa restareal, uten sosial overvaking og med sykkelstativer som ikke gir en sikker lasing av sykler.
(bilde tatt av Norconsult)
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6 OPPSUMMERING OG VIDERE ARBEID

| dette kapittelet omtales prosjektets viktigste
funn samt anbefalinger for videre arbeid med
sykkelparkering. Anbefalingene retter seg i all
hovedsak mot Oslo kommune og Bymiljgetaten
internt, men inkluderer ogsa innspill om gkt grad
av samarbeid med andre aktgrer.

6.1 HOVEDFUNN

Nar det gjelder offentlig tilgjengelig
sykkelparkering, s& er det viktigste funnet at ulik
bruk krever ulik utforming. For kortere opphold
er naerhet til malpunkt og mulighet til enkel
parkering og lasing viktigst. For lengre opphold
ser vi at trygghet er den klart viktigste faktoren.
Det virker & veere sveert viktig med sykkelparkering
naert malpunkt, da villigheten til & ga generelt
sett er lav. En vanlig sykkeltur involverer i liten
grad planlegging av hvor man skal parkere |
forkant, man reiser til malpunkt — sa leter man
etter sykkelparkering. Dette gjelder spesielt for
korttidsparkering. Sykkelparkering krever synlighet
og kort avstand til malpunkt om man gnsker a
unnga at brukerne benytter andre elementer

til a lase fast sykkel, slik som skilt, takrenner,
gjerder og treer. Samtidig finner vi at det kan
veere nyttig for flere med gkt informasjon om
naermeste tilgjengelige sykkelparkering, bade
gjennom skilting i bybildet og som informasjon i
kartapplikasjoner.

Funnene fra den kvantitative undersgkelsen

viser at folk ikke n@dvendigvis kobler at valg

av sykkel som reisemiddel og tilgang pa god
sykkelparkering har en sammenheng. Samtidig
viser samtaler vi har hatt med akterer og brukere
at en vurdering om sykkelparkeringen oppleves
som trygq, i sterk grad pavirker valget om a sykle.
Det er sveert viktig & jobbe videre med tilgangen til
trygg, tilgjengelig og innelast sykkelparkering.

Videre viser tall fra sparreundersgkelsen at
sveert fa bruker sykkel i kombinasjon med
kollektiv pa sine reiser. Det knyttes usikkerhet

til bakgrunnen for dette. En hypotese er at
beboere i Oslo har feerre kombinerte reiser

med sykkel og kollektivtransport, og at en
undersgkelse i omkringliggende kommuner ville
gitt hayere tall for kombinerte reiser med sykkel
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til kollektivknutepunkter. Det kan ha noe & gjore
med at Oslo er en relativt liten by, med relativt
korte avstander, og at blant annet fremveksten
av elsykkel bidrar til & senke terskelen for a
gjennomfgre hele reisen med sykkel. Det kan
0gsa henge sammen med at sykkelparkering ved
viktige knutepunkter i dag ikke har tilstrekkelig
kapasitet, eller ikke oppleves som trygg nok for a
parkere der over lengre tid.

Halvparten av respondentene |
sporreundersokelsen har opplevd tyveri av egen
eller et familiemedlems sykkel. | de kvalitative
intervjuene er tilbakemelding fra brukerne

en gjennomgaende skepsis til & parkere
sykkelen i offentlige rom i byen. Det er allikevel
hjemme de fleste tyveriene forekommer —
sparreundersgkelsen avdekker at 60 prosent av
tyveriene foregar her.

Vi finner ogsa at et sveert hgyt antall av
respondentene i undersgkelsen laser sykkelen
sin med en lite tyverisikker 3s. Det kan allikevel
virke som at det er stor variasjon her, da vi i
dybdeintervjuene finner stor lasekompetanse og
grad av bevissthet vedrerende sikkerhet, og at
de intervjuede tar mange forholdsregler for at
sykkelen ikke skal bli stjdlet. Dette kan tyde pa at
det er de mest engasjerte syklistene som har hoy
kompetanse pa tyverisikring, mens andre ikke er
klar over at de bruker en lite tyverisikker (3s.

Slik parkeringsnormen for Oslo kommune

er utformet i dag, sa blir fokuset i nye
byggeprosjekter og ombygg a oppna antall
sykkelplasser, mens fokuset pa kvalitet for
brukerne oppleves som underordnet. Dette gir
uheldige utfall for sykkelparkering, med plasser

pa feil sted og stativer som ikke fungerer pa en
hensiktsmessig mate. De fa kravene til kvalitet
som finnes, kan i enkelte situasjoner gi uheldige
0g uintenderte sideeffekter. Det gjelder seerlig
kravet om 50 prosent overbygget parkering som
medfgrer at mesteparten av parkeringen etableres
i kjellere, fordi det ellers vil inkluderes i prosjektets
samlede BRA om den plasseres utendars med tak.



Vi ser 0gsa, bade gjennom sparreundersokelse
0og intervjuer, at de som bor i indre by, med
arealknapphet i bakgard/fellesomrader, er de som
er minst forngyde med sykkelparkering hjemme.
Her sier brukere i samtaler at de ikke gnsker at
oppgradert sykkelparkering skal ga utover andre
viktige fellesfunksjoner, som lekeomrader og
grgntareal.
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6.2 ANBEFALINGER OM VIDERE ARBEID

A.

Fortsette arbeidet med a sette ut A-stativer pa egnede steder for
korttidsparkering, og samtidig jobbe med mulighetene for a sette ut A-stativer
med overbygg for parkeringer over lengre tid.

B.

Ha fokus pa og arbeide med a styrke samarbeid, samhandling

0g kunnskapsdeling om sykkelparkering innad i kommunen. Nar
kunnskapsgrunnlaget foreligger med tilherende verktay, for eksempel i GIS,
vil det veere enklere a jobbe mer strategisk med sykkelparkering pa tvers av
organisasjonen.

C.

Dagens parkeringsveileder og gatenormal bar oppdateres for a sikre at ny
kunnskap om sykkelparkering integreres. Dette gjelder seerlig forhold rundt
etablering av sykkelparkering pa fortau fremfor i veibanen. Det bar samtidig
jobbes med informasjon om veilederen og gatenormalen, og hvordan de bar
integreres i etatens planlegging og prosjekter.

D.
Evaluere sykkelhotell — bruk og maloppnaelse.

E.

Jobbe aktivt for a styrke samarbeidet med andre offentlige og private aktgrer
innen transport og eiendom. Bymiljgetaten har ansvar for parkering i offentlige
rom — men ansvar for sykkelparkering andre steder (hjemme, ved knutepunkt
mm.) er fordelt mellom starre og mindre aktgrer. Her bar Bymiljgetaten ta en
sterkere og mer aktiv rolle for & sikre god sykkelparkering, ogsa for de arealene
der de ikke har et direkte ansvar. Bymiljgetaten kunne for eksempel initiert et
samarbeid med en stgrre treningssenterkjede — en arena flere har pekt pa at
sykkelparkering ikke virker a bli prioritert.

F.

Kommunisere viktigheten av et differensiert parkeringstiloud. Kommunen ma
lofte frem hvorfor man ber ha ulike typer parkeringsl@gsninger, der det skilles
mellom kort- og langtidsparkeringer, da dette fgrer med seg ulike behov.
Pendlerparkering bar ogsa vurderes pa saerlig egnede knutepunkt.

G.

Det bor vurderes om delte elsparkesykler skal kunne plasseres i stativer for
sykkelparkering som er tilpasset ordineere sykler, da disse ikke har behov for a
l3ses. Hvor disse bar parkeres bar i sa fall, vurderes, slik at de ikke er til hinder for
fremkommelighet i bybildet.
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H.

Sykkelparkering bar i sterre grad integreres med annen sykkelinfrastruktur
(kobling sykkelveier og -parkering). Dette for a sikre et helhetlig
sykkelinfrastrukturtilbud der parkering inngar i stgrre grad enn det gjgr i dag.
Eksempler pa integrasjon kan vaere skilting til parkering eller at man bygger
flere sykkelparkeringer i forbindelse med viktige strekninger og malpunkt langs
sykkelveinettet.

l.

Bymiljgetaten ma arbeide malrettet mot andre fagetater og deler av kommunen
for & forankre kvalitetskrav. Dette kan for eksempel ivaretas pa en bedre mate
dersom Oslobygg og Sporveien har egne veiledere, eller i stgrre grad integrerer
Bymiljgetatens veileder i sitt arbeid.

J.

Det bor etableres en innledende dialog med parkeringstilbydere for a kartlegge
hva som finnes av l@sninger, hvor og hvordan dette har et potensiale og hvilke
behov disse kan dekke.

K.
Nye l@sninger bgr testes giennom piloteringer. Eksempler pa mulige piloter, se
tekstboks med forslag til piloter pa side 79.

L.

Fa bedre oversikt over dagens kommunale parkeringstilbud og hvordan denne

blir brukt. Dette inkluderer:

1. Viderefgring av arbeidet med kartlegging av eksisterende parkering med
metodene som har blitt utarbeidet her.

2. Viderefore kartlegging av belegg/dekningsgrad, spesielt for sommerhalvaret,
med de metodene som har blitt utarbeidet gjennom prosjektet.

M.

Teste ut metode og GIS-verktoy utarbeidet i forbindelse med
kartleggingsprosjektet for & jobbe mer strategisk med plassering av sykkelstativ
i byrom som Bymiljgetaten forvalter. GIS-l@sningen kan vaere utgangspunkt for
& teste ut ulike mater & innhente forslag fra publikum knyttet til sykkelparkering.
Lasningen kan ogsa kombineres med data om befolkningstetthet,
reisestrommer, malpunkt, tilgjengelig areal m.m. som data- og analysegrunnlag
for strategier og konkrete tiltak. Digitale kart med data fra lesningen kan gjores
tilgjengelig for publikum, der informasjon om sted, fasiliteter, eventuelle
kostnader m.m. opplyses om.

N.

Arbeide strategisk med knutepunkts- og holdeplassutvikling. Se pa
en differensiering av krav til sykkelparkering (norm), basert pa type
kollektivknutepunkt/ holdeplass.

O.
Arbeide med a heve kompetansen hos private akterer pa hva som anses for &
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veere god sykkelparkering.

P.
(Gjen)opprette finansieringsordninger som kan incentivere utbygging av
sikker sykkelparkering - ikke minst for borettslag.

Q.
Opprette en stetteordning for kjop av sikker sykkellads (FG-godkjent) for
enkeltbrukere.

R.

Utrede konsekvenser av parkeringsnorm for sykkel i samarbeid med

Plan- og bygningsetaten. Falgende tema bgr ses naermere pa for a

vurdere evt. videre tiltak:

1. Konsekvenser for kvaliteten pa parkeringen. Hvilke stativer velges
for & oppna norm? Hvordan slar normen ut for ulike brukere
(eksempelvis beboere og besgkende)?

2. Konsekvenser for universell utforming

3. Konsekvenser for klima og milj@ — om krav om overbygget parkering
medfarer gkt bruk av betong og stal i kjeller. Evaluere mulighetene
for a forenkle bygging av utendars sykkelparkering i uterom (unnlatt
BRA). Her kan miljgtiltak fungere kompenserende (eksempelvis
gronne tak, klimatilpasning, naturmangfold).

S.

Fortsette arbeidet med & bygge sykkelkultur i Oslo, bade med tanke pa

sykkelens plass i bybildet og befolkningens holdninger til sykkelbruk.

Tiltak kan for eksempel veere:

1. Holdningsskapende arbeid. Hvordan parkerer man sykkel pa en
hensiktsmessig mate i bybildet? Hvilken las er hensiktsmessig & bruke
nar? Hvordan forebygge sykkeltyveri pa andre mater en lasing?

2. Bygge en «sykkelprofil» eller en «sykkelidentitet» for Oslo som er
gjenkjennbar og signaliserer at ulike anlegg er for syklister. Eventuelt
knytte farger og profil opp mot skilting av sykkelparkering.

3. Om det blir opprettet nye stotte-/finansieringsordninger for
sykkelparkering eller lasing ma disse kommuniseres ut til potensielle
brukere i sterre omfang enn tidligere stgtteordninger.

Generelt er det viktig i videre arbeid a ta innover seg noen tema som
dette kunnskapsgrunnlaget ikke dekker, eller hvor vi har mangelfull
informasjon. Om Bymiljgetaten eller andre for eksempel skal jobbe
videre med piloter er det viktig at felgende tema blir utredet i
planleggingen av tiltaket:

e Universell utforming
» Eldre, barn og unges perspektiv
o Vinterdrift

» Evaluering av sykkelhotell — bruk og maloppnaelse
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FORSLAG TIL PILOTER

nda (Norconsult) Py

Alternativ bruk av 1. etasje og eventuelt
ubrukte naeringsarealer, der disse benyttes
til sykkelparkering. Bymiljgetaten disponerer
fa arealer og bygninger. Uttesting bar derfor
skje i samarbeid med Oslobygg KF og andre
offentlige og private eiendomsbesittere.

Uttesting av alternative parkeringsl@sninger
som sykkeltarn eller sykkelbokser pa
strategiske steder i byen. Aktuelle steder for
uttesting ber vurderes ut fra viktige og/eller
attraktive malpunkt, tilgjengelige arealer og
infrastruktur (stremforsyning, adkomst m.m.)
0g ressurser til oppsyn og vedlikehold. Aktuelle
lokaliseringer er omradet rundt Oslo S, storre
T-banestasjoner (Nasjonalteateret, Majorstua,
Helsfyr m.fl.), universitetet pa Blindern,
sykehusene og Aker brygge.

Midlertidige parkeringstiltak ved strategiske
knutepunkt som oppleves som utrygge eller
mangler sykkelparkering i deler av aret nar
enkelte tilbud blir mer brukt. Aktuelle steder
kan veere:

Oslo S — her ma det veere en lgsning som
oppleves som tryggere enn sykkelhotellet som
mange ikke vil bruke. Det kan for eksempel
veere & sette opp et sykkeltarn, eksempelvis
l@sning fra Bikeloop eller tilsvarende.

Akershusstranda i tilknytning til batene ut

til @yene i Oslofjorden eller pa Sgrenga
sommerstid. Her er det darlig kapasitet for
parkering av sykler og tiltaket kan veere alt fra

& indikere hvor man kan parkere pa bygulvet til
midlertidige (A-)stativer i sommermanedene.

Alternativ sykkelparkering ved for eksempel
store idrettsarenaer for a stimulere til mer
sykkelbruk. For eksempel nye lgasninger, men
0gsa tilstrekkelig parkering nar det er kamp og
liknende.
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Oppsummering fase 1 og workshop 1
Litteraturgjennomgang

Oppsummering workshop 2
Arbeidsdokument sykkelparkeringssurvey (T@I)
Notat GIS-arbeid

Oppsummering workshop 3
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