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Høy prioritering av sykkel i revidert OP3

• Statens vegvesen og Oslo kommune har en felles plan som 
innebærer nesten en tredobling av sykkelvegnettet 
• Fra dagens 180 kilometer (2015) til 525 kilometer. 

• Utbygging i to faser: 
• Fase 1 innebærer utbygging av 100 kilometer ny 

sykkelinfrastruktur - ferdigstilt i 2025

• Fase 2 er ikke tidfestet og innebærer utbygging til 525 kilometer 
sykkelvegnett



Metode: generaliserte reisekostnader

• Bygger på trafikantenes generaliserte 
reisekostnader
• En reise oppleves som en belastning, og 

innebærer dermed en kostnad for trafikanten
• Ulike deler av en reise oppleves forskjellig, 

dvs. at det knyttet ulik belastning til ulike deler 
av reisen

• Det å sykle i vegbanen uten noen form for 
tilrettelegging er over dobbelt så belastende 
som å sykle på best mulig sykkelinfrastruktur

• Geografiske forskjeller i hvor stor denne 
belastningen er 
• Vi bruker data fra Oslo, hvor belastningen 

oppleves som noe mindre enn i f.eks Kristiansand

Belastning ved ulik type infrastruktur, Oslo og snitt for 
fire byer basert på Loftsgarden, Ellis og Øvrum (2015)



Overordnet analyse 

• Samme soneinndeling som i analysene 
av nye bomsnitt i Oslo

• Dette for å kunne analyse 
konkurranseflater mellom sykkel og bil
• Sone 1 = Indre by
• Sone 2 = Indre Oslo Nord
• Sone 3 = Indre Oslo nordøst
• Sone 4 = Indre Oslo sørøst
• Sone 5 = Bygdøy*
• Sone 6 = Oslo vest
• Sone 7 = Oslo nordøst
• Sone 8 = Oslo sørøst 



Metode: «transportmodelltilnærming»

• Egenskaper ved dagens og nytt sykkelnett er hentet fra ATP-modellen
• Antall kilometer fra grunnkrets til grunnkrets på mest sannsynlig sykkelrute
• Reisetid fra grunnkrets til grunnkrets basert på informasjon om topografi 

(ulik hastighet oppover, nedover og rett fram)
• Andel tilrettelagt sykkelinfrastruktur langs strekningen i dag, og i fase 1 og 2

• Dette kobles sammen med data om sykkelvolum fra RTM (Dom IC), 
og aggregeres opp til storsoner (de nevnte åtte sonene)

• Dvs. at vi i analysen beregner gjennomsnittlig reiselengde, tidsbruk og antall 
meter på tilrettelagt sykkelinfrastruktur på storsonenivå 

• Dette kobles sammen med syklistenes verdsetting av ulike egenskaper ved 
sykkelturen, og gir oss generalisert reisekostnad for sykkelturer mellom ulike 
soner

• Basert på endring i generalisert reisekostnad som følge av mer tilrettelagt 
sykkelinfrastuktur beregnes det en etterspørselseffekt



Dagens sykkelturer

• Basert på de nevnte forutsetningene er 
en gjennomsnittlig sykkeltur i Oslo 3,5 km 
lang, og tar om lag 13,5 minutter

• 30 prosent er på tilrettelagt 
sykkelinfrastruktur

• Dette gir en reisekostnad på 
48 kroner, hvor
• Litt over halvparten er ren 

reisetidsbelastning

• Litt under halvparten er belastning knyttet til 
manglende sykkelinfrastruktur
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Nytt sykkelvegnett – fase 1

• I fase 1 vil andelen av sykkelturene som 
foregår på tilrettelagt sykkelinfrastruktur 
øke fra 30 % til 54 %

• GK for en gjennomsnittlig sykkeltur 
reduseres fra 48 til 42 kroner, dvs. en 
forbedring på 13 prosent fra i dag

• Reisetidsbelastningen vil da utgjøre 
61 prosent av reisebelastningen
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Nytt sykkelvegnett fase 2

• I fase 1 vil andelen av sykkelturene som 
foregår på tilrettelagt sykkelinfrastruktur 
øke fra 30 % til 54 %

• GK for en gjennomsnittlig sykkeltur 
reduseres til 40 kroner, dvs. en forbedring 
på 14 prosent fra i dag

• I fase 2 øker andelen av sykkelturene som 
foregår på tilrettelagt infrastruktur 
ytterligere, til 66 prosent

• GK reduseres til 38 kroner, en forbedring 
på 20 prosent fra i dag
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Fase 1: Mest ny infrastruktur i Indre by
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Fase 2: Mest ny infrastruktur i ytre øst og Oslo vest
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Ulike reiser gjør at tilbudsforbedringene ser ulike ut

• Soneinterne sykkelturer i Indre by utgjør 
27 prosent av alle sykkelturene
• Reisen tar i snitt 7,1 min og er 1,9 km lange, 

hvorav 400 meter er på tilrettelagt 
sykkelinfrastruktur

• Relativt stor forbedring i infrastrukturen gjør at 
GK blir 24 prosent lavere i fase 1

• Reiser mellom indre by og ytre øst utgjør 
ca. 1 prosent av sykkelturene 
• Reisen tar 45,8 min og er 10,7 km lang, hvorav 

44 prosent er på tilrettelagt sykkelinfrastruktur
• For de lang reisene fra Indre by til ytre øst 

blir GK 10 prosent lavere etter fase 1
• Reisen er imidlertid fortsatt belastende, 

særlig pga. høy reisetidsbelastning
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Interne i indre by reiser Reiser fra indre by til ytre øst 



Forventet etterspørselseffekt av sykkelvegnett

• Basert på en reisetidselastisitet på 
mellom -0,3 og -0,6
• finner vi en tilbudselastisitet 

(GK-elastisitet) basert på reisetidens 
andel av total GK

• Beregnet GK-elastistet mellom 
-0,57 og -1,13

• 10 % forbedring i tilbudet gir mellom 
5,7 % og 11,3 % flere reiser
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Forventet etterspørselseffekt av sykkelvegnett

Resultat: 
• Fase 1: 

13 prosent tilbudsforbedring gir 
mellom 9 og 18 prosent flere 
sykkelturer 

• Fase 2: 
20 prosent tilbudsforbedring gir 
mellom 13 og 29 prosent flere 
sykkelturer
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Nye bomsnitt forsterker effekten av 
sykkelinfrastruktur

Effekter

• Nye bomsnitt
• Økte kostnader 

• Bedre fremkommelighet bil

• Sykkelsatsing
• Ny sykkelinfrastruktur

üNye bomsnitt vil bidra til styrke 
sykkelens konkurransefortrinn på 
reiser det er mest aktuelt å sykle på

Endrede konkurranseflater.
Fra Linderud til Oslo S

• Fra å være relativt like i dag, 
• Blir bilreisen 25 prosent mer belastende enn sykkelturen 

med nytt sykkelvegnett og nytt bompengesnitt



Rapportene finnes tilgjengelig på: 

http://urbanet.no/publikasjoner


