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Forord

Denne evalueringen er utført av EY og WSPpå vegne av
Bymiljøetaten i Oslo kommune.

Formålet med evalueringen har vært å tilby etaten og
allmennheten en evaluering av Oslo kommunes
sykkelstrategi for 2015 -2025 . Det er viktig å bemerke
at ved evalueringens slutt, gjenstår det fortsatt
halvannet år av strategiperioden . Det betyr at det
fortsatt er muligheter for å nå målene og gjennomføre
tiltak . Evalueringen har fokusert på følgende områder :
strategiens effekter, strategiproduktet og
strategiprosessen . Dette omfatter analyser av
strategiens måloppnåelse, gjennomføring av tiltak,
samfunnsøkonomisk nytteverdi, strategidokumentet
som produkt og prosessen med å utarbeide og
implementere strategien .

Innsikt, resultater og konklusjoner presentert i denne
rapporten er et resultat av en bred og omfattende
informasjonsinnhenting og dokumentanalyser, inkludert
analyse av både kvalitative og kvantitative data,
intervjuer og gruppesamlinger . Når det refereres til «vi»
eller «vår vurdering» i rapporten, vises det til
evalueringsgruppen bestående av medarbeidere fra EY
og WSP.

Vi ønsker å uttrykke vår takknemlighet til alle som har
bidratt med sin deltagelse i intervjuer eller
gruppesamlinger, dere har alle bidratt med uvurderlig
innsikt til denne evalueringen .
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Sammendrag 

Strategien har hatt store effekter, men
hovedmålet om sykkelandelen er ikke nådd

Strategiens hovedmål 1 om en sykkelandel på
hverdagsreiser ble opprinnelig satt til 16 prosent
innen 2025 , men i 2016 ble dette endret til 16
prosent innen 2020 og 25 prosent innen 2025 . Det
oppjusterte målet var ambisiøst, og har ikke blitt
nådd.

I siste reisevaneundersøkelse (RVU) 2022 / 23 er
sykkelandelen på hverdagsreiser på 8,6 prosent i
Oslo. Dette er en vekst på 39 prosent siden RVU
2013 / 14 , som er en betydelig økning. I to tiår frem
til 2013 / 14 var sykkelandelen i Oslo og nasjonalt
stabilt lav og svakt fallende. For Oslo har
sykkelstrategien vært en bidragsyter til å snu denne
trenden, og vi vurderer sykkelstrategien som en
hovedforklaring til økt sykkelandel i Oslo.

Strategiens innsatsområde 2 handler om å gjøre
sykkelveinettet i Oslo tilgjengelig, fremkommelig og
trafikksikkert . Dette innsatsområdet har hatt høyest
måloppnåelse. Vi finner at ulykkesrisikoen har gått
betraktelig ned i løpet av strategiperioden med 32%
færre sykkelskader behandlet ved Oslo
skadelegevakt per kilometer syklet . Videre har det
meste av ressursbruken gått til gjennomføring av
tiltak knyttet til infrastruktur, men det er fremdeles
forbedringspotensialer for kvaliteten av
infrastrukturen .

Det tredje innsatsområdet omhandler trygghet, og
hvorvidt Oslo er en god og trygg sykkelby.

Hovedmålet er vurdert som delvis oppnådd som
følge av at to av tre delmål er oppnådd: 45 prosent
mener at Oslo er en god sykkelby og 29 prosent
mener at byen er trygg, dette er en klar positiv
utvikling i strategiperioden . På den andre siden har
man ikke oppnådd målet om å gjøre Oslo til en god
sykkelby for barn og eldre, ettersom bare 11
prosent gir sin tilslutning til dette, mot et mål på 25
prosent .

Strategien er samfunnsøkonomisk lønnsom,
men manglende sammenheng med andre
transportsystemer har ført til målkonflikter og
tapte synergier

Vi beregner stor samfunnsøkonomisk nytte av
sykkelstrategien . Helsegevinster og redusert
utrygghet for syklistene er de to største
nyttevirkningene . Vi beregner også betydelig
samfunnsøkonomisk nytte som følge av lavere
ulykkesrisiko . Samtidig er det brukt betydelig
ressurser knyttet til investeringskostnader og drift -
og vedlikeholdskostnader . Infrastrukturen vil også
kreve et høyt drift - og vedlikeholdsnivå i årene som
kommer. Vi beregner en positiv netto nåverdi av
strategien, men tiltakene har også medført negative
ikke-prissatte virkninger, som for eksempel trygg
tilgjengelighet i byen for personer med nedsatt
funksjonsevne.

Manglende kobling med andre transportmidler har
ført til målkonflikter og tapte synergier . Vi vurderer
at effekten av sykkeltiltak ville vært større dersom

strategien i større grad hensyntok de andre
transportformene . Dette påvirker også nytten av
strategien .

Mangel på handlingsplaner og utilstrekkelig
oppfølging har svekket strategien som
styringsverktøy

Strategien har ikke blitt fulgt opp med politisk
forankrede handlingsplaner eller klar
ansvarsfordeling . Dette har vært et hinder for
gjennomføring av tiltakene i strategien, da man for
mange av tiltakene i stor grad er avhengig av andre
virksomheter og etater for gjennomføring . Videre
har det vært mangel på mekanismer for revisjon
eller tilpasninger av strategien, samt rapportering
om fremdriften på strategiens mål og tiltak . Samlet
har disse faktorene resultert i at sykkelstrategien
ikke har fungert som et hensiktsmessig
styringsverktøy i løpet av strategiperioden .

Det er etablert et sterkt fagmiljø på sykkel i
Oslo kommune, og midler har fulgt med og
muliggjort sykkelsatsingen

I løpet av strategiperioden har Bymiljøetaten
utviklet et robust fagmiljø dedikert til sykkel, og
nødvendige midler har blitt tildelt for å støtte opp
under sykkelsatsingen. Dette har gjort det mulig å
prioritere og iverksette tiltak og prosjekter . Den
finansielle støtten som har blitt øremerket
sykkelsatsingen har vært avgjørende for å kunne
realisere ambisiøse planer og prosjekter .
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*Dette målet er operasjonalisert i denne evalueringen til «Sykkeltrafikken i vintermånedene skal være minst 30% av sykkeltraf ikken i sommermånedene»

**Delmålet ble nedjustert fra 80% til 64% i Plan for sykkelveinettet i 2018

Oslo kommunes sykkelstrategi for 2015 -2025
inneholder tre hovedmål med tilhørende delmål,
samt tre innsatsområder med tilhørende tiltak som
skal bidra til å nå målene. I dette delkapittelet vil vi
gå nærmere inn på strategien og dens visjon, mål,
innsatsområder og tiltak .

Strategiens visjon

Strategiens visjon er at «Oslo skal bli en sykkelby
for alle». Dette innebærer at alle skal kunne sykle i
Oslo, uavhengig av ferdigheter og alder.

Strategien fastslår at man er på vei mot visjonen
når man ser at en økende andel av reisene skjer
med sykkel, når kvaliteten på sykkelveinett og
sykkelparkering stadig blir bedre, og når flere
opplever det trygt å velge sykkel. Disse indikatorene
danner grunnlaget for de tre hovedmålene som er
definert i strategien .

Mål

Det første hovedmålet i strategen omhandler
reisevaner og sykkelandelen på hverdagsreiser .
Målet om sykkelandel var i utgangspunkt et satt til å
være 16 prosent innen 2025 , men da bystyret
vedtok Klima- og energistrategien i juni 2016 ble
ambisjonsnivået økt. Målet ble da endret til at

sykkelandelen på hverdagsreiser skulle være 16
prosent innen 2020 , og 25 prosent innen 2025 . Det
ble definert fire tilhørende delmål:

1. Andelen sykkelreiser i underrepresenterte
grupper skal øke med minst 50%

2. Andelen arbeidsreiser skal øke til minst 20%

3. Andelen barn og unge som går eller sykler til
skolen skal være på minst 90%

4. Andelen vintersyklister skal øke til 30% av
sykkelandelen sommerhalvåret*

Det andre hovedmålet omhandler kvalitet og er at
Oslos sykkelveinett skal være tilgjengelig,
fremkommelig og trafikksikkert . For å nå dette
målet ble det definert tre tilhørende delmål:

1. Minst 75% av sykkelveinettet skal bestå av
strekninger og kryss med høy fremkommelighet
og god kjent standard for trygghet og sikkerhet

2. Andelen innbyggere som bor nærmere enn 200
meter fra sykkelveinettet skal øke til minst
64%**

3. Ulykkesrisikoen skal i 2025 holdes på samme
lave nivå som i 2013

Det tredje hovedmålet omhandler trygghet og er at
Oslos innbyggere skal i fremtiden se på Oslo som en
trygg og god sykkelby og en by som er bra for barn

og eldre å sykle i. For å nå dette målet ble det
definert tre tilhørende delmål:

1. Andelen som opplever at Oslo er en god
sykkelby skal øke til minst 40%i 2025

2. Andelen som opplever Oslo som en god sykkelby
for barn og eldre skal øke til minst 25%

3. Andelen som opplever Oslo som en trygg
sykkelby skal økes til 30%

Innsatsområder og tiltak

For å nå målene ble det definert tre
innsatsområder :

1. Sykkelen er en del av byliv og byrom

2. Det skapes et tett sykkelveinett med Oslo-
standard

3. Hele Oslo tar del i sykkelsatsingen

Hvert innsatsområde fikk tildelt åtte tilhørende
tiltak, totalt 24 tiltak . Oversikt over alle tiltakene
finnes på neste side, der strategien er fremstilt og
strukturert ved bruk av et strategihus .
Strategihuset tydeliggjør sammenhengene mellom
visjon, mål, innsatsområder og tiltak . Øvre halvdel
av strategihuset viser hva man ønsker å oppnå,
mens nedre halvdel viser hvordan man skal oppnå
dette .

1.2 Oslo kommunes sykkelstrategi 2015 -2025

Oslo skal bli en sykkelby for alle

1. Introduksjon 2 3 4 5 6 7 8 9
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Oslo skal bli en sykkelby for alle 

Visjon

1) Gjøre sykkelen til en del av byliv og byrom

1) Oslos sykkelandel skal øke til 16% innen 2016, og til 25% 
innen 2025

Andelen sykkelreiser i underrepresenterte grupper skal øke med minst 50%

Andelen arbeidsreiser skal øke til minst 20%

Andelen barn og unge som går eller sykler til skolen skal være på minst 90%

Andelen vintersyklister skal øke til 30% av sykkelandelen sommerhalvåret

1A: Inkluder sykkel i nye 
utbyggingsplaner

1B: Skilt og oppmerking ved 
anleggsarbeid

1E: Sykkel og kollektivtransport 
samordnes

1F: Sykkel på kollektivtransport

1C: Tilpass bygninger for 
parkering av sykler

1D: Lag en plan for 
sykkelparkering i Oslo

1G: Pilotprosjekt med 
sykkelhotell

1H: Ordningen Oslo bysykkel 
utvides

2) Oslos sykkelveinett skal være tilgjengelig, fremkommelig 
og trafikksikkert

Minst 75% av sykkelveinettet skal bestå av strekninger og kryss med høy 
fremkommelighet og godkjent standard for trygghet og sikkerhet

Andelen innbyggere som bor nærmere enn 200m fra sykkelveinettet skal 
øke til minst 64%

Ulykkesrisikoen skal i 2025 holdes på samme lave nivå som i 2013

2) Skape et tett sykkelnett med egen Oslo-standard

2A: Utvikle et mer tilgjengelig 
sykkelveinett for alle

2B: Oslo innfører en høyere 
standard enn sykkelhåndboka

2E: Plan for fartsgrenser i Oslo

2F: Toveis sykling i 
enveisregulerte gater

2C: Lage nye visningsskilt

2D: Forbedret vedlikehold av 
sykkelveinettet

2G: Tiltak i kryss

2H: Pilotprosjekter for 
strakstiltak i sykkelveinettet

3) Oslos innbyggere skal i fremtiden se på Oslo som en trygg 
og god sykkelby og en by som er bra for barn og eldre å 

sykle i

Andelen som opplever at Oslo er en god sykkelby skal øke til minst 40% i 
2025

Andelen som opplever at Oslo er en god sykkelby for barn og aldre skal øke 
til minst 25%

Andelen som opplever Oslo som en trygg sykkelby skal økes til 30%

3A: Oslo kommune innfører 
egen standard for 
sykkelfasiliteter

3B: Lage et sertifikat for 
sykkelgodkjente arbeidsplasser

3E: Skolereiseplaner som fører 
til mer sykling

3F: Tiltaksplaner for 
studiesteder

3C: Samarbeid med 
handelsstanden og gårdseiere

3D: Hver bydel må ha egen 
sykkelstrategi

3G: Gjennomføring av 
sykkelkampanjer

3H: Samarbeide med 
nabokommuner om 
sykkelstrekninger

3) Hele Oslo tar del i sykkelsatsingenIO
*

Reisevaner Kvalitet Trygghet 

*IO = Innsatsområder

1. Introduksjon 2 3 4 5 6 7 8 9









Evaluering av hovedmål 
og innsatsområde 1 
Reisevaner
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definisjoner og målemetoder i
reisevaneundersøkelser er ulike. Utvalget og
geografien som undersøkelsene baserer seg på kan
også være forskjellige . Samtidig kan det nevnes at
andel kollektivtransport og gange i København er
betydelig lavere enn i Oslo, og København har en
høyere bilandel enn i Oslo.

Sykkelandelen i Oslo har utviklet seg positivt
det siste tiåret samtidig som at flere andre
storbyområder har hatt flat vekst

Oslo har opplevd en betydelig prosentvis økning i
sykkelandelen det siste tiåret, og er i dag den
storbyen i Norge med høyest sykkelandel. Oslo har
dermed tatt igjen Nord-Jæren og
Trondheimsregionen, som for 10 år siden hadde de
høyeste sykkelandelene.

Andre store byer som Trondheim, Stavanger og
Bergen har hatt en flat vekst i perioden.

Stor vekst i andel sykkelreiser og sterkest
reduksjon i bilreiser

Data fra reisevaneundersøkelser viser betydelig
endringer i reisemiddelvalgene for Oslos innbyggere
de siste 10 årene, noe som illustreres i figuren
under. Dette er andeler for alle reiser, ikke bare
hverdagsreiser .

Sykkelandelen i Oslo har hatt den største veksten,
mens bilandelen har hatt det største fallet siste 10
årene. Kollektivandelen har gått svakt ned, og
andelen gangturer har økt fra et allerede høyt nivå.

Det har også vært en vekst i andre transportmidler
til 1,5 prosentandel i perioden frem til 2022 /23 ,
som ikke er illustrert i figuren .

Frem til 2013/14 var sykkelandelen stabilt lav
eller svakt fallende i Oslo og nasjonalt

I reisevaneundersøkelsen fra 1992 var
sykkelandelen på nasjonalt nivå på 7 prosent, og
siden 2000 -tallet har den vært stabil nærmere 4-5
prosent (NRVU, 1992 ; Asplan Viak, 2024 ).
Sykkelandelen i Oslo har imidlertid holdt seg over
det nasjonale snittet i perioden.

Vurdering av målet

Hovedmålet om økt sykkelandel er vurdert som
svært ambisiøst, tatt i betraktning de historiske lave
nivåene for sykkelandel og den tidligere svake
veksttrenden . Videre ble sykkelandelens mål satt
basert på en reisevaneundersøkelse utført av Oslo
kommune høsten 2013 , som indikerte en
sykkelandel på 8,3%. Senere ble det imidlertid
avdekket metodiske svakheter i denne

*Tall for Oslo er hentet fra Norconsult (2024). Tallene for Oslo inneholder 2022/23 i motsetning til de andre byene. Norconsu lt (2024) utvalget for Oslobaserte reiser. 
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undersøkelsen som kunne lede til en overvurdering
av sykkelandelen, grunnet muligheten for
selvseleksjon blant respondenter som syklet . Den
nye reisevaneundersøkelsen fra 2024 viser at
sykkelandelen for hverdagsreiser i Oslo var på 6,2
prosent i 2013 . Dette indikerer at målsettingen for
sykkelandel var enda mer ambisiøs enn først antatt .

Det kan også nevnes at det nye utvalget er basert
på innbyggere i Oslo som reiste innenfor byen eller
til og fra Akershus. Tidligere utvalg fokuserte på
innbyggere i Oslo kommune uten å begrense
reiselengden, noe som også kan ha påvirket
resultatene .

Videre er målet målbart og har en klar tidsramme .
Imidlertid utelater målformuleringen at det dreier
seg om hverdagsreiser, noe som gjør målet mindre
spesifikt . Det kan også nevnes at dersom målet
fokuserte på alle typer reiser ville delt vært lettere
å sammenligne med nasjonale
reisevaneundersøkelser og målsettinger for andre
storbyer .

Avslutningsvis kan det nevnes at økt sykkelandel er
avgjørende for strategiens suksess, og kunne
potensielt blitt løftet som et overordnet mål for hele
strategien, da tiltak og fokusområder innad i de
andre innsatsområdene også vil være viktig for å
kunne nå dette målet .

1
2. Hovedmål og 

innsatsområde 1
3 4 5 6 7 8 9
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sykkelandel.

Det er store variasjoner innad i gruppen «Alder
60+» når det kommer til helse og livsstil .
Eksempelvis viser Norconsult (2024 ) at
sykkelandelen er betydelig lavere for
alderspensjonister enn snittet for 60+. Denne
innsikten er viktig å inkludere ved en fremtidig
planlegging av et helhetlig transportsystem . Ved et
helhetlig blikk på transportsektoren kan det være
andre transportformer som er mer attraktive og
effektive for visse deler av denne gruppen.

Vurdering av målet

Målet er spesifikt og målbart, og vurderes også som
ambisiøst da de underrepresenterte gruppene
historisk har ligget lavt sammenlignet med snittet,
og 50 prosent er en høy vekst. Målet vurderes også
som realistisk å oppnå, ettersom sykkelstrategien er
innrettet mot store deler av befolkningen og med
store og omfattende tiltak, særlig på infrastruktur .

SPESIFIKT

AMBISIØST

MÅLBART

REALISTISK

TIDSAVGRENSET
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20 *Delmålet er tolket som «Sykkelandelen på arbeidsreiser skal øke til 20 prosent» i evalueringen og av Norconsult (2024) i arb eidet med RVU 

Arbeidsreiser utgjør en betydelig andel av alle reiser
i Oslo. I følge RVU 22/ 23 står arbeidsreiser for 42 ,2
prosent av alle reisene som gjennomføres . De som
er i arbeid foretar reiser til og fra jobben flere
ganger i uken, og derfor vil en økning i sykkelbruk
på arbeidsreiser være viktig for å øke den totale
sykkelandelen i Oslo.

Målet er ikke nådd, men sykkelandelen på
arbeidsreiser har økt

Etter pandemien viser data fra Norconsult (2024 )
at mønsteret med en høy andel arbeidsreiser holder
seg, og andelen har økt fra 2013 /14 til 2022 /23 .
Dette har skjedd til tross for at noen grupper i
samfunnet har gått over til en mer hybrid
arbeidshverdag etter pandemien. Samtidig ser man
en nedgang i andre reiseformål som handel/service,
noe som korresponderer med økt grad av
netthandel .

Sykkel viser seg å være et attraktivt
transportmiddel for arbeidsreiser, med en
sykkelandel på 15 ,9 prosent, betydelig høyere enn
gjennomsnittet på 8,6 prosent . Dette er en positiv
utvikling fra 2013 / 14 , da sykkelandelen på
arbeidsreiser var på 6,2 prosent i Oslo. I 2013 / 14 var gjennomsnittlig sykkelandel på 6,2

prosent i Oslo. Fra 2013 / 14 til 2022 / 23 har
sykkelandelen på arbeidsreiser vokst med 62
prosent, en høyere vekstrate enn for den
gjennomsnittlige sykkelandelen.

Den høye sykkelandelen for arbeidsreiser kan delvis
forklares med at mange reiser samtidig i rushtiden,
hvor sykkel som transportmiddel har fordeler som å
være lite arealkrevende og medføre lave
transportkostnader . Med økende urbanisering og
potensielt større trengsel i rushtiden, alt annet likt,
vil sykkelens konkurransefortrinn styrkes over tid .

Investeringer og utbygging av sykkelinfrastruktur
har vært viktig og gjort at flere har kunnet ta sykkel
til og fra arbeid. I tillegg til utbygging av
infrastruktur har en rekke andre tiltak i
sykkelstrategien bidratt til å løfte sykkelandelen på
arbeidsreiser, som tilpassing for sykling på
arbeidsplasser, forbedret sykkelparkering og
delingsløsninger som Oslo bysykkel.

Sykkelandel for arbeidsreiser i andre
Skandinaviske byer

København har satt seg et mål om at halvparten av
alle arbeidsreiser skal foregå med sykkel innen
2025 . I 2018 var sykkelandelen for arbeidsreiser
nesten ved målet med 49 prosent, men siden har
den sunket til 35 prosent . Stockholm, på sin side,
har ikke etablert et konkret mål for sykkelandel på
arbeidsreiser . Likevel viser den nyeste
reisevaneundersøkelsen at sykkelandelen for
arbeidsreiser ligger over gjennomsnittet for alle
typer reiser, med 14 mot 10 prosent .

2.2.2 Måloppnåelse innsatsområde 1: Reisevaner

15,9%
Sykkelandel på
arbeidsreiser i
2022/23
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Figur: Andel arbeidsreiser har økt til 15,9% i 22/23. 
Kilde: Norconsult (2024)

Figur: Utvikling i sykkelandel på arbeidsreiser. Kilde: Norconsult 
(2024) 

Delmål 2: Andelen arbeidsreiser skal økes til 20%*
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Vurdering av målet

Målet vurderes som målbart og tidsavgrenset . Det
anses imidlertid som lite spesifikt, ettersom den
opprinnelige formuleringen var uklar.
Formuleringen var «Andelen arbeidsreiser skal økes
til 20%», men i evalueringen har dette blitt tolket og
operasjonalisert til «Sykkelandelen på arbeidsreiser
skal øke til 20%».

En annen svakhet med målet er at det anses som
lite ambisiøst i lys av hovedmålet om en sykkelandel
på 25 prosent, ettersom en svært høy andel av
sykkelreisene er arbeidsreiser . Imidlertid vurderes
det realistisk å kunne nå en sykkelandel på 20
prosent for arbeidsreiser . For å være konsistent
burde målet for arbeidsreiser også blitt oppjustert i
tråd med oppjusteringen av hovedmålet .
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Delmål 3 omhandler andelen barn og unge som går
eller sykler til skolen, der målet er på 90 prosent .
Sykkelstrategien og midtveisevalueringen
understreker viktigheten av å fremme sykling blant
unge for å etablere varige sykkelvaner, samt for å
øke frihet og selvstendighet (Oslo kommune
(2015 ), Oslo kommune v/Bymiljøetaten (2018 a)).

Barn defineres som personer under 18 år, men det
finnes ingen fullstendig datakilde for å spore
reisevanene til denne aldersgruppen . I
reisevaneundersøkelsen rapporteres tall for barn
over 13 år, og i evalueringen benyttes dette
sammen med data fra Hjertesoneundersøkelsen,
som gir innsikt i reisevanene til barn i alderen 6-13
år.

Aldersgruppen 6-18 år er en heterogen gruppe,
med forskjellige transportvalg og reisevaner . For
videregåendeelever er skolevalget i Oslo basert på
karakterer, og de reiser ofte lengre enn til den
nærmeste skolen. Ungdomsskoleelever har
vanligvis noe lengre reisevei enn de yngste
skolebarna. Utvalget i RVU-dataene er imidlertid for
begrensede til å skille mellom ungdomsskole- og
videregåendeelever .

Svak utvikling i gang- og sykkelandelen for
barn og unge

Tallene fra RVU 2022 / 23 viser at målet om en
andel på 90 prosent som går eller sykler til skolen

ikke er oppnådd, men viser en svak utvikling . For
aldersgruppen 13 -18 år har det vært en nedgang i
både sykkelreiser og gangturer fra 2013 / 14 til
2022 / 23 , med en markant nedgang i sykkelreiser .
For sykkelreiser har nedgangen vært sterk, men
dette resultatet er også sensitiv for lavt utvalg i
datasettet (Norconsult, 2024 ).

Ved å sammenligne RVU-data med data fra
Hjertesoneundersøkelsene viser at ungdomsskole-
og videregåendeelever (13-18 år) generelt har en
lavere andel som går eller sykler sammenlignet med
barneskoleelever (6-13 år).

For barn i alderen 6-13 år viser
hjertesoneundersøkelsen en svak positiv trend fra
80 til 82 prosent i andelen som går eller sykler i
perioden 2020 til 2023 . Dette er betydelig høyere
enn for aldersgruppen 13 -18 år.

Med halvannet år igjen av strategiperioden, er det
ikke utenkelig at denne andelen kan økes til 90
prosent for denne aldersgruppen .

2.2.3 Måloppnåelse innsatsområde 1: Reisevaner

82%
Av barn i barneskolen
går eller sykler til
skolen

1
2. Hovedmål og 

innsatsområde 1
3 4 5 6 7 8 9

5 9 3

44 40 43

2013/14 2018/19 2022/23

-42%

-4%
Sykkel Går
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Figur: Gang-sykkelandel skolereiser (3 -4 ganger i uken). Barn 6 -13 år. 
Kilde: Data fra Hjertesoneundersøkelsen (2024)

Figur: Gang-sykkelandel skolereiser (3 -4 ganger i uka). Barn 6 -13 år. 
Kilde: Data fra Hjertesoneundersøkelsen (2024)

Delmål 3: Andelen barn og unge som går eller sykler til skolen skal være på 90 prosent
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Separat sykkelinfrastruktur kan øke barns
sykkelandel

Forskning viser at sykkelinfrastruktur adskilt fra
biltrafikk er viktig for å få flere til å sykle, spesielt
blant barn og kvinner . En studie viser at halvparten
av bilreisene blant barn kan knyttes til det fysiske
miljøet og den andre halvparten til foreldrenes
holdninger . En annen studie fremhever at separat
sykkelinfrastruktur er essensielt for barns
sykkelvaner (Javaid et al 2020 , Niska et al 2017 ,
Pearson et al 2023 ).

I Oslo består sykkelveinettet hovedsakelig av
markerte sykkelfelt, og ikke sykkelinfrastruktur
fysisk separert fra biltrafikken, som vist i kartet til
høyre. Dette kan forklare den lave sykkelandelen
blant barn og den generelle oppfatning av at det er
utrygt for barn å sykle i Oslo, som diskuteres i
kapittel 4.2.2.

Vurdering av målet

Målet om å nå en sykkel- og gangeandel på 90%
blant barn og unge er et ambisiøst mål som er
høyere enn tilsvarende mål i nasjonal transportplan
(NTP), der målet lyder at 80 prosent av barn og
unge skal gå eller sykle til skolen. Dette gjelder de
barn og unge som ikke har krav på buss. Det
nasjonale målet ble først innført i NTP for perioden
2006 -2015 , og har blitt videreført i etterfølgende
transportplaner .

Målet vurderes som lite spesifikt . Det ville vært
nyttig å definere aldersgruppene mer detaljert for å
sikre at målet stemmer overens med datakilder som

kan måle fremgangen . I tillegg er det også en
gruppe barn som har rett på skoleskyss, og det
burde vært tydeligere om disse barna skal være
inkludert eller ekskludert i dette målet . Vi har i
denne evalueringen antatt at de er ekskludert .

Videre anses målet som lite realistisk for
aldersgruppen som helhet . Årsaken er hovedsakelig
knyttet til at mange videregående elever i Oslo tar
skolevalget basert på karakterer, og derfor kan
avstandene til skolen være betydelig lange. Dette
gjør kollektivtransport til et nødvendig og effektivt
alternativ, spesielt i vinterhalvåret . På bakgrunn av
dette kan det være utfordrende å oppnå en så høy
sykkelandel for denne gruppen.
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Figur: Standarden på sykkelveinettet i Oslo: Nettverket av separerte 
sykkelveier er spredt og fragmentert. Kilde: Kartgrunnlag fra Bymiljøetaten, 

behandlet av WSP. 



Delmål 4 i strategien er at andelen vintersyklister
skal øke til 30 prosent av sykkelandelen i
sommerhalvåret . Tilsvarende som i Bymiljøetatens
midtveisevaluering av måloppnåelse har vi valgt å
forstå målet som at «Sykkeltrafikken i
vintermånedene skal være minst 30 prosent av
sykkeltrafikken i sommermånedene» (Oslo
kommune v/Bymiljøetaten, 2018 a).

Forbedret drift og vedlikehold i vinterstid har vært
hovedtiltaket for å oppnå dette målet . I tillegg har
det vært kampanjer for å fremme vintersykling,
samt støtte til kjøp av piggdekk. Flere
helårssyklister vil øke utnyttelsen av både ny og
eksisterende infrastruktur og lette trykket på annen
infrastruktur og kollektivtransport .

Målet er vurdert basert på statistikk fra Oslo
kommunes sykkeltellere, som i løpet av
strategiperioden har blitt flere . I følge informasjon
fra Bymiljøetaten og leverandører av sykkeltellerne
teller sykkeltellerne kun syklister, og ikke
eksempelvis sparkesyklister eller biler .

En utfordring vinterstid er at enkelte sykkeltellere
på ekstra kalde vintere med mye snø og is kan bli
dekket til, og i slike tilfeller vil sykkeltellerne
underrapportere antallet syklister . Trolig var dette
en ekstra utfordring vinteren 2023 / 24 da det var
kaldere enn normalt, som kan ha gitt et lavere
måltall vinteren 2023 / 24 .

En annen utfordring er at tellerne kan
underrapportere i tilfeller der syklister kjører side
om side. Denne utfordringen forekomme hyppigere
på sommeren grunnet flere syklister . Vi har
imidlertid ingen grunn til å tro at dette er en så stor
utfordring at det gir noen vesentlige utslag i tallene .

Måloppnåelsen vurderes ved å sammenligne
sykkeltrafikken i vintermånedene (desember til
februar) med foregående sommermåneder (juni til
august). Det kan derfor være variasjoner som ikke
bare skyldes vinterværet, men også andre faktorer
som påvirker sommertrafikken .

Målet er ikke nådd, men det har vært en
positiv utvikling

Sykkeltrafikken på vinterstid har de siste fem årene
i snitt ligget på 26 prosent av sommertrafikken . I
2023 / 24 har det vært en nedgang til 21 prosent .
Det høyeste nivået de siste fem årene ble registrert
i 2019 / 20 , da vintersyklingen utgjorde 32 prosent
av sommertrafikken . Selv om målet ikke er nådd,
har det siden 2014 /15 vært en gjennomsnittlig årlig
økning i vintersykling som andel av
sommertrafikken på 3 prosent per år.

RVU viser betydelig bedring i andelen
helårsyklister

Tallene fra reisevaneundersøkelsen rapporterer om
en betydelig vekst i andelen vintersykling for

2.2.4 Måloppnåelse innsatsområde 1: Reisevaner
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sykkeltrafikk i sommermånedene . Kilde: Sykkeltellere, Oslo kommune 

Delmål 4: Andelen vintersyklister skal øke til 30% av sykkelandelen sommerhalvåret*
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*Delmålet er operasjonalisert til  «Sykkeltrafikken i vintermånedene skal være minst 30 prosent av sykkeltrafikken i sommermå nedene» 
**Det er en utfordring at sykkeltellere på ekstra kalde vintere med mye snø og is blir dekket til, og i slike tilfeller vil s ykkeltellere underrapportere antallet syklister. Trolig var dette en ekstra 

utfordring vinteren 2023/24, som kan ha gitt et lavere måltall vinteren 2023/24. 
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bosatte i Oslo, se figur under (Norconsult, 2024 ).
RVU-tallene viser også en økning i sykkelandel på
sommertid, men forbedringen har vært betydelig
høyere for vinterstid . Hadde man vurdert målet
basert på andeler hadde målet vært oppnådd, da
sykkelandelen på vinter utgjorde 40 prosent av
sykkelandel på sommer.

Holdningsundersøkelsen viser at flere sykler om
vinteren

Vintersykling er et av temaene som også blir
undersøkt i Holdningsundersøkelse om sykling i Oslo
(Opinion, 2024 b). Figuren nede til venstre viser at
en økende andel av syklistene velger å sykle i
vinterhalvåret . Tallene viser lavere vekst enn
tallene fra RVU. Det er generelt relativt stor
avstand mellom de ulike målemetodene
(sykkeltellere, RVU og Holdningsundersøkelsen).

I 2024 rapporterer 7 prosent at de sykler
regelmessig om vinteren, en økning fra 2 prosent i

2016 . Andelen som sykler oftere har også steget,
fra 5 prosent i 2016 til 8 prosent i 2024 . Likevel er
det fortsatt et flertall som velger bort sykkelen om
vinteren, med 76 prosent som sjelden eller aldri
sykler, ned fra 84 prosent i 2016 .

Klima og værforhold spiller inn på årlige
forskjeller i sykkeltrafikken

Temperatur og nedbørsmengde i sommer- og
vintermånedene påvirker sykkeltrafikken .
Sammenhengen er vist i figuren under, der den gule
grafen representerer sykkeltrafikken om vinteren
og sommeren. Gjennomsnittlig nedbør for de tre

*Det er en utfordring at sykkeltellere på ekstra kalde vintere med mye snø og is blir dekket til, og i slike tilfeller vil sy kkeltellere underrapportere antallet syklister. Trolig var dette en ekstra 
utfordring vinteren 2023/24, som kan ha gitt et lavere måltall vinteren 2023/24. **Målingene er fra værstasjonen på Blindern og representerer snittet for de ulike periodene.
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månedene vises som søylediagrammer for de
respektive sesongene, med temperaturkurver i
oransje og blått som kan avleses på høyre akse.

Sesongen 19/ 20 med sykkeltrafikk på 32 prosent
om vinteren sammenlignet med sommeren
korrelerer med en varm vinter, den varmeste på ti
år med en gjennomsnittstemperatur på 1,3 grader .
Dette var også en periode med relativt lite nedbør
på vinterstid . En enkel korrelasjonsanalyse av de
fire forklaringsfaktorene* mot sykkelandelen for
vinterstid/sommertid, viser at temperatur på
vinterstid har størst forklaringskraft og derav størst
innvirkning på sykkelandelen.

Vinteren 23 /24 var særlig kald og målt til den
kaldeste i løpet av 10 -årsperioden . Dette hadde en
tydelig effekt på sykkelandelen vinter/sommer som
endte på 21 prosent .

Deler av sykkelveinettet fikk driftsstandard A i
2016

Siden sykkelstrategiens start har det vært en økt
prioritet på vinterdrift av sykkelveiene. I oppstarten
av strategiperioden vinteren 2015 ble 6 mil med
sykkelvei, i begge retninger, oppgradert til
vinterdrift A, en forbedring fra driftsstandard C
(BYM, 2016 ). Denne driftsstandarden er fortsatt

gjeldende den dag i dag.

Driftsstandard A, som representerer det høyeste
nivået av vinterdrift, skal sikre sort asfalt gjennom
vinteren for både vei og fortau på prioriterte
strekninger . Dette krever regelmessig brøyting,
feiing og salting . Salting har vært et kontroversielt
og omdiskutert tema i Oslo kommune, med en
balansegang mellom ønsket om bar asfalt og
miljøhensyn. Samtidig vil salt i større grad ødelegge
sykkelen og enkelte syklister vurderer også dette
som en årsak til at de ønsker mindre salting .

Drift og vedlikehold vinterstid er prioritert og
tilpasset en «normal» vinter

Bevilgningen til vinterdrift økte fra 2,4 millioner
kroner i 2014 til 20 millioner kroner i 2015 .
Vinterdriften av sykkelveier til kommunen er
tilpasset en gjennomsnittlig kald vinter . Kostnaden
ved å drifte det prioriterte sykkelveinettet er i snitt
dyrere per kilometer enn drift av øvrig
hovedveinett . Den viktigste årsaken til dette er at
når sykkelfelt skal ha høyeste standard
(barveistandard), må som hovedregel hele veiens
bredde, inkludert fortauet, driftes til samme
standard for å unngå at slaps og snø flyter tilbake til
sykkelfeltet . En annen årsak er krav til hyppig
fjerning av snø (brøyting, fresing, bortkjøring),
feiing og salting . Barveistandarden øker kravene til
gjennomkjøring, som igjen krever økt antall
maskiner og mannskap. Det var utfordringer med
vinterdriften vinteren 2023 / 24 og det er satt i gang
et eget arbeid i Bymiljøetaten for å evaluere dette .

Vurdering av målet

Målet vurderes som spesifikt og målbart . Et
forbedringspotensiale er å spesifisere hvilke
måneder som regnes som vinter - og
sommermåneder .

Målet vurderes som ambisiøst gitt Norges klima og
værforhold, med kalde vintre og mye snø. Målet er
samtidig realistisk, da det følges opp av betydelig
økte investeringer i infrastruktur og drift og
vedlikehold . Målet er imidlertid sensitivt for klima og
værforhold enkeltår . Dette gjør at det med fordel
kunne vært definert som et snitt av et intervall,
eksempelvis de tre siste årene av strategien .

Det er også noe dårlig sammenheng mellom dette
delmålet og hovedmålet . En dårlig sommer med
mye regn og lite sykling fulgt av en mild og tørr
vinter gir bra måloppnåelse på dette målet, og dette
kan gjøre at målet ikke nødvendigvis reflekterer at
flere velger sykkelen om vinteren .
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I våre beregninger av andelen som går eller sykler
til skolen, har vi inkludert de som svarer «3-4 dager
i uken» og «hver skoledag». På denne måten dekker
vi de barna som vanligvis og stort sett går eller
sykler til skolen. Vi har sammenstilt statistikken for
alle skolene som svarer i løpet av et gitt år, dette
for å beregne en samlet årlig andel for de som går
eller sykler til skolen. Det er viktig å merke seg at
disse dataene ikke representerer en tidsserie,
ettersom vi har en undersøkelse per skole. Det kan
derfor forekomme årlige variasjoner basert på
hvilke skoler som deltar . Data er imidlertid basert å
et stort utvalg, med et svaromfang på mellom 2500
og 6600 svar årlig . Derfor anser vi data som
representative for barnas reisevaner i Oslo.

Ved vurdering av målene i henhold til SMART-
kriteriene, og det ikke er angitt en eksplisitt
tidsfrist, legges det til grunn at målene skal være
oppnådd innen 2025 . Det bør likevel merkes at det
kunne vært fordelaktig med spesifikke
tidsavgrensninger for de gitte målene for å gi en
klarere retning og forventningsavklaring, samt gjøre
det enklere å spore fremgang .

Tallgrunnlaget basert på sykkeltellerne er satt
sammen av Bymiljøetaten og benyttet i vurderingen
av målet for vintersykling .

Gjennomføring av tiltakene er vurdert basert på
innsikt tilegnet gjennom dokumentgjennomgang og
intervjuer .
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Hovedmålet for innsatsområde 2 er et tilgjengelig,
fremkommelig og trafikksikkert sykkelveinett . Dette
innsatsområdet og hovedmålet er tett koblet til de
fysiske tiltakene som er gjennomført under
strategiperioden . Basert på tilgjengelig data om
sykkelveinettet, både fra kartdata og rapportert
utbygd km, er det tydelig at det har vært et stort
fokus på å bygge ut og oppgradere sykkelveinettet i
Oslo under strategiperioden .

Hovedmålet er ikke oppnådd

Dette hovedmålet er ikke formulert kvantitativt slik
som hovedmålet for innsatsområde 1. Det har vært
fokus på å gjøre sykkelveinettet tilgjengelig og
fremkommelig . I tillegg skal ulykkesrisikoen holdes
på det lave nivået som tidligere år.

Hovedmålet er linket til de tre delmålene innenfor
innsatsområde 2. Evalueringen viser at delmål 2
(tilgjengelighet) og delmål 3 (trafikksikkert) er
oppnådd, mens delmål 1 om fremkommelighet og
trygt sykkelnett ikke er oppnådd. Derfor anser vi
heller ikke hovedmålet som oppnådd.

Strakstiltak og trinnvis gjennomføring har
muliggjort omfattende utbygging

Oslo kommune har i løpet av strategiperioden
bygget omtrent 10 7 kilometer sykkeltilrettelegging
og oppgradert rundt 48 kilometer
sykkeltilrettelegging . Dette betraktes som en
betydelig fremgang, selv med tanke på et
tidkrevende felt for saksbehandling som innebærer
behandling av byggesaker, søknader om
dispensasjon, omregulering og erverv av grunn.

Et nøkkelaspekt for å oppnå fremdrift har vært å
jobbe med en trinnvis gjennomføringsmodell ved
implementering av tiltak, der enkle og umiddelbare
tiltak settes i verk mens man venter på de mer
omfattende ombyggingene. Det har også vært

3.2 Måloppnåelse innsatsområde 2: Kvalitet
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Hovedmål: Oslos sykkelveinett skal være tilgjengelig, fremkommelig og trafikksikkert

Figur: Utvikling i nybygd og oppgradert sykkelvei (KM). 
Kilde: Oslo kommune Bymiljøetaten ( 2024d)



36
* Eksisterende anlegg 2015 står som 99 % fullført fordi noen få av strekningene skal oppgraderes ytterligere. Disse ligger i handlingsplanen, og det er forventet at prosjektene settes i 

gang snarlig. Det er sykkeltilrettelegging på alle disse strekningene i dag.

avgjørende å få skiltmyndighet, samt jobbe aktivt
med strakstiltak .

Bymiljøetaten har også påpekt at de enkleste og
mest modne prosjektene er ferdigstilt, og at de
gjenværende prosjektene er mer komplekse og vil
kreve mer tid . Dette innebærer at kommunen også
har gjennomført tiltak de delene av sykkelveinettet
som i Plan for sykkelveinettet var satt til å være
ferdigstilt etter 2025 .

Eksempler på strakstiltak som har blitt gjennomført
i stor skala er sykkelfelt inn mot kryss, sykkelbokser
og skilting for sykling mot enveiskjøring . Å tillate
sykling mot enveiskjøring ble muliggjort da
Bymiljøetaten fikk skiltmyndighet i 2015 . Tidligere
var det politiet som hadde denne myndigheten, og
de godkjente ikke

sykling mot enveiskjøring . Oslo kommune
gjennomførte tiltaket først som et pilotprosjekt,
evaluerte piloten, og har deretter i stor grad skiltet
om enveiskjørte gater slik at de tillater sykling mot
kjøreretningen .

Gjentakende i flere intervjuer med personer i
Bymiljøetaten som har arbeidet med utbyggingen av
sykkelveinettet, er at kommunens høye ambisjoner i
flere tilfeller har kollidert med nasjonale regler og
retningslinjer for utforming av gater og veier. Dette
har påvirket både fremdriften i gjennomføringen og
den konkrete utformingen av sykkelinfrastrukturen .

Eksempler på tiltak som har medført utfordringer er
nettopp sykling mot enveiskjøring, opphøyde
sykkelfelt og sykkelprioriterte gater . Opphøyde
sykkelfelt var en ny type tiltak i sykkelstrategien og
i Oslostandarden, og var ikke beskrevet i SVVs
tekniske håndbøker. For å likevel kunne bygge
opphøyde sykkelfelt reguleres de formelt som
enveiskjørte sykkelveier, noe som krever ytterligere
merking og skilting .

Vurdering av målet

I motsetning til hovedmål 1 (reisevaner), er dette
hovedmålet ikke kvantitativt formulert og er verken
spesifikt eller målbart . Det er ikke klart at det skal
anses som en oppsummering av de underliggende
delmålene, og selv om det hadde vært det, er disse
ikke spesifikke eller målbare, noe som resulterer i at
hovedmålet ikke heller blir det. Siden målet er lite
spesifikt, er det også vanskelig å vurdere om det er
ambisiøst og realistisk .

Målformuleringen i seg selv gir ingen tidsbegrensing
eller angivelse av når målet skal være nådd.
Sammen med de øvrige målene og strategiens
overordnede periode er det likevel tolket som at
tidsfristen er innen 2025 .
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Pakke Andel 
gjennomført

Eksisterende 2015 99 % *

Sykkelveinettet 2025 58 %

Fase 1 (eksisterende 2015 + 
sykkelveinettet 2025)

87 %

Fremtidig sykkelveinett 24 %

Hele Plan for sykkelveinettet 56 %

Tabell: Gjennomføringsstatus for de ulike delene av Plan for 
sykkelveinettet per mai 2024
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Det første delmålet under innsatsområdet
«Kvalitet» er økt fremkommelighet, trygghet og
sikkerhet i sykkelveinettet . Definisjonene av hva
som regnes som høy fremkommelighet og godkjent
standard for trygghet og sikkerhet baseres på
Kartleggingen av sykkelveinettet som ble utarbeidet
av Spacescape som grunnlag for strategien
(Spacescape, 2014 ).

Høyere fremkommelighet betyr at det blir lettere
for syklister å komme seg frem i trafikken og øker
sykkelens konkurranseevne sammenlignet med
bilen. Fremkommeligheten kan påvirkes av både
naturlige begrensinger, som topografi, og trafikale
begrensinger, som utforming av sykkelveinettet og
mengden annen trafikk . I Kartleggingen av
sykkelveinettet gir de tre kvalitetene
høydeforskjeller, motstand i kryss og trengsel en
vurdering av fremkommeligheten (Spacescape,
2014 a).

Trygghet er et subjektivt begrep og oppfattes ulikt
av ulike grupper og personer . I Kartleggingen av
sykkelveinettet fra 2014 har Spacescape hatt
ambisjon om å utarbeide definisjoner som både
reflekterer det som de fleste opplever som trygt og
samtidig gir høy trafikksikkerhet, altså lavere
ulykkesrisiko . Definisjonene baseres på type
sykkelvei, det vil si hvordan sykkeltrafikken
separeres fra biltrafikken, fartsgrense,
trafikkmengde (ÅDT), sykkelveiens bredde og

forekomst av kollektivtrafikk . Kryss vurderes ut fra
type kryss, fartsgrense, ÅDT og spesifikke krav til
trafikksikkerhetstiltak avhengig av krysstype .

Basert på definisjonene i Kartlegging av
sykkelveinettet har 71 prosent av strekningene per
mai 2024 høy tilgjengelighet og en godkjent
standard for sikkerhet og trygghet . Det er kun de
strekningene som inngår i Plan for sykkelveinettet
som er en del av evalueringen . Derfor er det
vanskelig å sammenligne resultatet med
kartleggingen fra 2015 , da alle veier og gater i Oslo
var inkludert . Av de strekningene som inngår i Plan
for sykkelveinettet var det imidlertid kun 41%som
oppnådde høy fremkommelighet og godkjent
standard for trygghet i 2015 . En sterk bidragsyter
til forbedringen er utbyggingen av sykkelveinettet
og kommunens arbeid med å senke fartsgrenser .

Vurderingen dekker ikke alle aspekter

Som grunnlag for evalueringen har kartlag fra
Bymiljøetaten blitt brukt . Disse kartlagene
inneholder informasjon om nåværende standard,
foreslått standard i henhold til Plan for
sykkelveinettet, fartsgrense, trafikkmengde (ÅDT)
og hvorvidt strekningene trafikkeres av
kollektivtrafikk . Denne informasjonen har vært
tilstrekkelig for å dekke de fleste av de utpekte
kvalitetsaspektene, men ikke alle. For eksempel har
evalueringen ikke tatt hensyn til høydeforskjeller,

3.2.1 Måloppnåelse innsatsområde 2: Kvalitet

Mål: 
75 %

2024: 
< 71 %

100%

Figur: Standard i sykkelveinettet basert på definisjoner i 
Kartlegging av sykkelveinettet i 2015. Kilde: Kartgrunnlag fra 

Bymiljøetaten, behandlet av WSP. 
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Figur: Måloppnåelse for delmål 1 er ikke oppnådd. Kilde: 
Kartgrunnlag fra Bymiljøetaten, behandlet av WSP

Delmål 1: Minst 75 prosent av sykkelveinettet skal bestå av strekninger og kryss med høy fremkommelighet og godkjent standard for 
trygghet og sikkerhet
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sykkelveienes bredde eller til utforming av kryss.
Derfor er den faktiske andelen som oppnår
kvalitetskravene lavere. I kapittel 3.4 presenteres
kriteriene som har inngått i vurderingen nærmere.

Dagens ambisjonsnivå ville gitt et lavere
resultat

Fordi ambisjonsnivået har blitt hevet siden
kartleggingen ble gjort, blant annet med utviklingen
av Oslostandarden for sykkeltilrettelegging og
Gatenormal for Oslo, er det deler av definisjonene
som ikke lenger er relevante (Oslo kommune, 2017 ;
Oslo kommune v/Bymiljøetaten, 2020 ). En stor
forskjell er at den høyeste trafikkmengden for
godkjent trafikksikkerhet ved sykling i blandet
trafikk i følge de gamle definisjonene er 4000
kjøretøy per døgn. Gatenormalen anbefaler
maksimalt 2000 kjøretøy per døgn eller høyst 200
kjøretøy i rushtiden .

Opphøyde sykkelfelt var en ny løsning i strategien,
og anbefalingene nå er at opphøyd sykkelfelt bør
velges fremfor konvensjonelle sykkelfelt ved lavere
trafikkmengde og lavere hastighet enn det som er
angitt i definisjonene i kartleggingen . Kombinerte
gang- og sykkelveier var også i kartleggingen fra
2015 godkjent nivå, mens det ikke bør
implementeres i følge Oslostandarden og
gatenormalen . En evaluering med nåværende
standard ville derfor gitt et lavere resultat enn
vurderingen ovenfor . Dersom grensen for
trafikkmengde ved sykling i blandet trafikk endres i
evalueringen til gatenormalens standard, synker

måloppnåelsen fra 71 prosent til 60 prosent . Hvis
andre aspekter som har endret seg også tas med i
betraktningen, synker andelen enda mer.

Stort fokus på strekninger fremfor kryss har
påvirket resultatet

I løpet av strategiperioden har det vært stort fokus
på utbygging av strekninger, og det har skjedd en
omfattende utbygging av sykkelveinettet, se kartet
på side 34 . Tiltak har imidlertid ikke blitt
gjennomført i samme grad i kryss. Årsaken til dette
er blant annet at det har vært uttalte politiske mål
og rapporteringskrav om antall kilometer
sykkelinfrastruktur som er bygget . Disse
rapporteringskravene har ikke inkludert kryss. Noen
av krysstiltakene som ble utarbeidet i
Oslostandarden og som Bymiljøetaten ønsker å
utføre, har også vist seg vanskelige å gjennomføre
på grunn av trafikklovgivningen og retningslinjer fra
Statens vegvesen. For eksempel har de ikke blitt
bygget noen kryss med egen adskilt sone for
syklister gjennom krysset .

Det mangler datagrunnlag for kryss

Etterso m Bymiljøetaten ikke har tilstrekkelig data
for kryss, har evalueringen av denne delen av målet
blitt gjort mer overordnet basert på intervjuer og
arbeidsmøter med personer i Bymiljøetaten .

De aller fleste kryss i Oslo er uregulerte kryss uten
signal. For at disse skal oppnå godkjent standard i
henhold til definisjonene Kartlegging av
sykkelveinettet , skal fartsgrensen være høyst 30

km/t . Kommunens arbeid med å senke
fartsgrensene i byen har gjort at omtrent
halvparten av kryssene oppnår denne standarden.
Det er imidlertid svært få kryss som oppnår
ambisjonene i Oslostandarden som innebærer at
krysset skal være opphøyd for å fysisk dempe
hastighetene . Kommunen har imidlertid arbeidet
med andre tiltak for å dempe hastighetene, for
eksempel innsnevring av kjørebanen.

Signalregulerte kryss skal ha sykkelboks eller
tilrettelagt stor sving i hele krysset for å oppnå
godkjent standard . Sykkelboks eller tilrettelagt stor
sving er standard for signalregulerte kryss, og de
aller fleste kryss på sykkelveinettet har disse
tiltakene . Det er imidlertid sjelden det finnes
sykkelboks eller tilrettelagt stor sving i alle
inngående ben i et kryss.

I forhold til antallet uregulerte og signalregulerte
kryss er antallet rundkjøringer relativt få. Det er
imidlertid ingen av disse som oppnår godkjent
standard i henhold til definisjonene i Kartlegging av
sykkelnettet . Disse definisjonene går ut fra en
utforming der sykkelveien er adskilt fra
rundkjøringen, noe som er vanlig i Sverige, men ikke
i Norge. Utformingsløsningen finnes imidlertid både
i Oslostandarden og i gatenormalen, men krever
endringer i nasjonale normaler og forskrifter .

Samlet sett vurderer vi at standarden på kryss ikke
når opp til de satte målene for fremkommelighet og
trygghet . Det er ikke mulig å avgjøre hvor stor andel
av kryssene som oppnår tilstrekkelig standard siden
data mangler . Samtidig er definisjonene i noen
tilfeller ikke relevante .
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Vurdering av målet

Målet er formulert på en spesifikk og målbar måte,
men i evalueringen har det vist seg at det er
uklarheter i definisjonene bak «høy
fremkommelighet» og «godkjent standard for
trygghet» . I noen tilfeller er definisjonene ikke
relevante fordi de tilsvarer et tidligere, lavere
ambisjonsnivå eller ikke er tilpasset norske forhold .
Det har også vært vanskelig å vurdere
måloppnåelsen da Bymiljøetaten mangler data på
sykkelveinettet som kreves for å dekke alle
aspekter .

Videre er det ikke klart hva som menes med
«sykkelveinettet» . I kartleggingen fra 2015 ble alle
gater og veier i Oslo inkludert, men i Plan for
sykkelveinettet finnes en tydeligere avgrensning av
sykkelveinettet . Ifølge strategien skulle et
sammenligningstall for utgangspunktet for
strategiperioden utarbeides i planen for
sykkelveinettet, men dette ser ikke ut til å ha blitt

gjort . Vi anser likevel målet som både ambisiøst og
med en tydeligere definisjon vurderer vi også at
målet hadde vært realistisk å oppnå.

Målformuleringen i seg selv gir ingen tidsbegrensing
eller angivelse for når målet skal være oppnådd.
Sammen med de øvrige målene og strategiens
overordnede periode er det tolket som at
tidsrammen er innen 2025 .

SPESIFIKT

AMBISIØST

MÅLBART

REALISTISK

TIDSAVGRENSET
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Vurdering av målet

Vi vurderer at målet i seg selv er både målbart,
ambisiøst og realistisk . Det er imidlertid ikke
tilstrekkelig spesifisert hva som menes med
"sykkelveinettet" . I evalueringen har vi i samråd
med Bymiljøetaten valgt å tolke det som de
gjennomførte deler av Plan for sykkelveinettet .

Vi stiller oss også spørrende til hvor relevant det er
som mål for å beskrive tilgjengeligheten i
sykkelveinettet . Det finnes mange definisjoner på
hva "tilgjengelighet" er, men i korthet kan begrepet
beskrives som muligheten til å fra et sted kunne nå
ulike destinasjoner eller utføre ulike aktiviteter .
Tilgjengelighet kan skapes både gjennom transport,
for eksempel ved å bygge ut sykkelveinettet eller
tilby kollektivtransport, gjennom digital
infrastruktur og ved å skape romlig nærhet . I dette
tilfellet er det hovedsakelig tilgjengelighet gjennom
transport som er relevant .

Å måle tilgjengelighet er komplekst, og for at det

skal bli håndterbart og ikke kreve altfor avanserte
analysemetoder, er det behov for forenklede mål.
Altfor store forenklinger risikerer imidlertid å
bomme på målet og miste forbindelsen til den
egentlige definisjonen .

Vi vurderer ikke at målet om andel innbyggere som
bor innen 200 meter fra sykkelveinettet tar hensyn
til destinasjoner utover boligen og hvilke muligheter
sykkelveinettet tilbyr mennesker for å nå disse
destinasjonene. Målet tar heller ikke hensyn til
hvordan mulighetene for å komme seg til
sykkelveinettet ser ut, eller om det er tilstrekkelig
sammenhengende og tett for at mennesker, når de
først har nådd det, skal kunne nå de tiltenkte
destinasjonene. Sammen med delmål 1 om
fremkommelighet og trygghet sikres likevel, i det
minste delvis, at sykkelveinettet er brukbart med
hensyn til utforming av strekninger og kryss.

Med de ovennevnte forbeholdene er det vanskelig å
knytte dette målet til hovedmålet om å skape et
sykkelnett med høy kvalitet og god tilgjengelighet .

SPESIFIKT

AMBISIØST

MÅLBART

REALISTISK

TIDSAVGRENSET
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*Data fra hhv. Norconsult (2024), antall km syklet; Statens vegvesen (2024) , drepte og hardt skadde; og Oslo skadelegevakt (2024), sykkelskadede i Oslo, behandlet ved Oslo skadelegevakt.

Se kapittel 3.4 for mer informasjon om data og kilder. 

Trafikksikkerhet er viktig, og opplevd trygghet er en
avgjørende faktor for folk som vurderer å begynne
å sykle (se kapittel 4 for mer informasjon om
opplevd trygghet) . Fotgjengere og syklister er også
de mest utsatte trafikantene, og det er derfor
særlig viktig å undersøke hvordan ulykkesrisikoen
har utviklet seg i løpet av strategiperioden . Med
ulykkesrisiko menes hvor sannsynlig det er å bli
utsatt for skade som syklist . Kvantifiseringen av
begrepet baseres på antall dødsfall eller skader og
antall km syklet totalt .

Ulykkesrisikoen er betydelig redusert sammenlignet
med 2013 /14 . Dette skyldes at antall km reist med
sykkel har økt med 51 prosent, antall hardt skadde
og drepte syklister er redusert med 20 prosent,,
mens sykkelskader registrert hos legevakten har økt
med kun 2 prosent . (Norconsult, 2024 ; Oslo
skadelegevakt, 2024 ; og Statens vegvesen, 2024 .)
Dette tyder på at selv om det er betydelig mer
sykling, har dette ikke resultert i tilsvarende mange
skader, og derfor kan vi si at ulykkesrisikoen er
redusert siden 2013 .

Utvikling i ulykkesrisiko fra 2013/14 til
2022/23*

Vurdering av målet

Målet er mulig å måle, men det kunne med fordel
vært operasjonalisert tydeligere . Begrepene
«ulykkesrisiko» og «samme lave nivå» kan tolkes på
forskjellige måter . Det er for eksempel forskjellige
typer ulykker . Selv om det er vanskelig å få et
fullstendig bilde av ulykkesrisikoen grunnet
underrapportering i tilgjengelig kildemateriale, har
vi grunnlag for å si noe om utviklingen over tid og
vurdere måloppnåelsen.

3.2.3 Måloppnåelse innsatsområde 2: Kvalitet
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Delmål 3: Ulykkesrisikoen skal i 2025 holdes på samme lave nivå som i 2013

-47% drepte eller hardt skadde 
syklister per km syklet

-32%
sykkelskader i Oslo per km 
syklet, behandlet ved Oslo 
skadelegevakt

1,1

0,4

0,6

2013/14 2018/19 2022/23

Drepte eller hardt skadde syklister
Per 10 mill. km syklet

1,1

0,9

0,7

2013/14 2018/19 2022/23

Sykkelskadede i Oslo, behandlet ved Oslo
legevakt, per 100.000 km syklet

Figurer: Utvikling i ulykkesrisiko fra 2013/14 til 2022/23*. 
Kilde: Norconsult (2024), Oslo skadelegevakt (2024), og Statens 

vegvesen (2024). 
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Evalueringen av måloppnåelse for innsatsområde 2
baseres hovedsakelig på Bymiljøetatens
kartunderlag for sykkelveinettet . Vi har ikke hatt
mulighet til å kvalitetssikre kartunderlaget, men
baserer oss på Bymiljøetatens vurdering om at
kartlaget holder god kvalitet . Kartlaget dekker de
viktigste aspektene som har vært nødvendige for å
vurdere måloppnåelse for delmål 1, men ikke alle,
og derfor svarer ikke evalueringen helt ut i hvilken
grad målet er oppnådd. I tabellene til høyre vises
hvilke kriterier som er inkludert i vurderingen .
Samlet sett innebærer fraværet av
evalueringsaspekter at vi til en viss grad har
overvurdert måloppnåelsen for delmål 1.

For vurdering av delmål 2 har kartlaget for
sykkelveinettet kombinert med befolkningsdata på
adressenivå og antall innbyggere innenfor 200
meters avstand i luftlinje fra de utbygde delene av
sykkelveiene blitt beregnet .

For å operasjonalisere ulykkesrisiko har vi valgt
lignende tilnærming som andre evalueringer (se
f.eks. Asplan Viak, 2022 ). Beregningene av
ulykkesrisiko baserer seg på statistikk fra Statens
vegvesen (2024 ) om drepte og alvorlig skadde for
årene 2014 , 2019 og 2022 , samt underlag vi har
mottatt fra skadelegevakten på antall sykkelulykker
i Oslo for årene 2014 , 2019 og 2023 (se vedlegg
5). Statistikken fra SVV baserer seg på
politirapporterte ulykker . Det er trolig stor

grad av underrapportering når det gjelder mindre
alvorlige ulykker (Statens vegvesen, 2024 ).
Statistikken fra legevakten er ikke offisiell statistikk,
og vi har ikke hatt mulighet til å kontrollere hvordan
den samles inn eller gjøre en vurdering av hvor
sikker den er. Det er imidlertid sannsynlig at også
denne statistikken har en grad av
underrapportering når det gjelder lettere skader.
Det er allikevel slik at disse utgjør to ulike
operasjonaliseringer av ulykkesrisiko, og hvor vi har
sammenlignbare data fra ulike årstall i
strategiperioden . Ulykkesstatistikken har sammen
med opplysninger om antall kilometer syklet fra
reisevaneundersøkelsen, for periodene 2013 /14 ,
2018 / 19 og 2022 /23 , blitt brukt for å til slutt
beregne ulykkesrisikoen . I sammenstillingen av
RVU som Norconsult har laget som grunnlag for
denne evalueringen, påpekes det at RVU 2023 er
såpass ny at det fortsatt kan komme justeringer i
dataene etter hvert som de brukes og dermed
kvalitetssikres dypere (Norconsult, 2024 ).
Norconsult angir at det hovedsakelig er data om
reiselengde og reisetid som kan komme til å endres,
altså data som ligger til grunn for beregningen av
ulykkesrisiko .

Ved vurdering av målene i henhold til SMART-
kriteriene, og det ikke er angitt en eksplisitt
tidsfrist, legges det til grunn at målene skal være
oppnådd innen 2025 . Det bør likevel merkes at det

kunne vært fordelaktig med spesifikke
tidsavgrensninger for de gitte målene for å gi en
klarere retning og forventningsavklaring, samt gjøre
det enklere å spore fremgang .

Gjennomføring av tiltakene er vurdert basert på
innsikt tilegnet gjennom dokumentgjennomgang og
intervjuer .

3.4 Tilnærming og metode for evaluering av innsatsområde 2

Type - Sykkelvei Kriterier for høy 
fremokmmelighet

Opphøyd sykkelfelt, 
sykkelfelt, sykkelvei eller 
gang- og sykkelvei

Alle strekninger

Sykling i blandet trafikk, 
sykkelgate eller 
sykkelprioritert gate

Strekninger med ÅDT < 
3000

Type - Sykkelvei Kristerier for godkjent 
standard for trygghet

Opphøyd sykkelfelt, 
sykkelvei eller gang- og 
sykkelvei

Alle strekninger

Sykkelfelt Fartsgrense < 50 km/h
ÅDT < 15 000

Sykling i blandet trafikk, 
sykkelgate eller 
sykkelprioritert gate

Fartsgrense < 40 km/h
ÅDT < 4000
Ikke trikk
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Et av tre hovedmål i strategien er at Oslos
befolkning i fremtiden skal betrakte Oslo som en
trygg og god sykkelby, som også er godt tilrettelagt
for de yngste og eldste syklistene. I
kartleggingsarbeidet som ble utført i forkant av
strategien, ble det avdekket at Oslos innbyggere
oppfattet det som utrygt å sykle i byen
(Spacescape, 2014 b). På bakgrunn av dette ble
trygghet pekt ut som et av tre prioriterte
innsatsområder i sykkelstrategien .

Oslo er på nivå med strategiens målsettinger
for opplevelsen av Oslo som en god og trygg
sykkelby

Resultater fra holdningsundersøkelsen for 2024
viser at Oslo er på nivå med strategiens målsetning
for opplevelsen av Oslo som en god og trygg
sykkelby (Opinion, 2024 b). Når det gjelder Oslo som
en god sykkelby viser delmål 1 at 45 prosent av
respondentene er enig i dette . Det er kun 11
prosent som sier seg uenig i at Oslo er en god
sykkelby, noe som etterlater en høy andel som har
svart alternativet midt på skalaen.

Når det gjelder trygghet opplever 29 prosent av
respondentene enige at Oslo er en trygg by å sykle
i.

Også her kategoriseres svarene til en stor del av
respondentene som «verken eller», og 24 prosent
er uenige i at Oslo er en trygg sykkelby.

Over halvparten av respondentene mener at
Oslo ikke er en bra by å sykle i for barn og
eldre

Når det gjelder opplevelsen av Oslo som en bra by å
sykle i for barn og eldre er det kun 11 prosent som
sier seg enig i den påstanden.

Hele 61 prosent av respondentene oppgir at de er
uenig i at Oslo er en bra by å sykle i for barn og
eldre. Dette indikerer et betydelig
forbedringspotensial for å rette oppmerksomhet

mot tiltak som kan gjøre sykling tryggere og mer
attraktivt for disse gruppene.

Menn og ikke-syklister er i større grad positive
til Oslo som sykkelby

I vurderingen av Oslo som en god og trygg sykkelby,
viser det seg at menn og ikke-syklister er mer
positive enn henholdsvis kvinner og andre
syklistgrupper . Svarene til ikke-syklister er ikke
inkludert i de overordnede andelene i vurdering av
delmålene (se kapittel 4.4), og det er verdt å merke
seg at om de hadde vært inkludert, så hadde
måloppnåelsen for de ulike delmålene vært høyere.

Det er et interessant funn at de som aldri sykler er
de som er mest positive til Oslo som en god og
trygg sykkelby, både generelt og for barn og eldre.
Dette kan være en del av forklaringen på hvorfor
nettopp denne gruppen i mindre grad støtter
kommunens arbeid for å øke sykkelbruken. Fra
holdningsundersøkelsen i 2024 uttrykker 65
prosent av de som aldri sykler at det er positivt at
kommunen jobber for å få flere til å sykle, mens
andelen er mellom 94 og 96 prosent blant de som
sykler oftere (Opinion, 2024 b). Disse to
observasjonene sammen kan tyde på at en del ikke-
syklister mener sykling i Oslo allerede er
tilstrekkelig bra og trygt, og at det derfor ikke er
nødvendig med ytterligere tiltak fra kommunens
side for å oppmuntre til økt sykkelbruk.

4.2 Måloppnåelse innsatsområde 3: Trygghet
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Figur: Fordeling på respondenters oppfattelse av Oslo som en god 
sykkelby. Kilde: Opinion (2024b)

Figur: Fordeling på respondenters oppfattelse av Oslo som en 
trygg sykkelby. Kilde: Opinion (2024b)

Figur: Fordeling på respondenters oppfattelse av Oslo som en bra 
by å sykle i for barn og eldre. Kilde: Opinion (2024b)

Hovedmål: Oslos innbyggere skal i fremtiden se på Oslo som en trygg og god sykkelby og en by som er bra for barn og eldre å sykle i
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Det at menn i større grad er positive til Oslo som
sykkelby enn kvinner, kan også bidra til å forklare
hvorfor menn er overrepresenterte blant syklisten i
Oslo, et funn som ble belyst i kapittel 2.2.1.

Vurdering av målet

Målet er formulert uten spesifikke kriterier for
måloppnåelse, noe som gjør det utfordrende å
spore fremgang og avgjøre hvorvidt målet er nådd.
Målet er ambisiøst, men betraktes som realistisk
innenfor tidsperspektivet «i fremtiden» . Grunnet
det brede tidsperspektivet og fraværet av klare
måloppnåelseskriterier, tar målet i større grad form
av en overordnet ambisjon for innsatsområdet .
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Menn synes i større grad enn kvinner at Oslo
er en god sykkelby

Resultatene fra holdningsundersøkelsen viser også
at menn mener i større grad enn kvinner at Oslo er
en god sykkelby. I 2024 var det 51 prosent av
mennene som var enige i påstanden, sammenlignet
med 40 prosent av kvinnene.

Over halvparten av de som aldri sykler synes
Oslo er en god sykkelby

Holdningsundersøkelsen avdekker at det er den
gruppen som aldri sykler som i størst grad mener at
Oslo er en god sykkelby (Opinion, 2024 b). Hele 57
prosent av gruppen sier seg enig i påstanden. De
som alltid sykler stiller seg nesten like positive, med
54 prosent som er enige i påstanden. Blant de som
velger å sykle kun når det
føles trygt og potensielle syklister, er det
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Det første delmålet innen innsatsområde 3 er at
andelen som opplever Oslo som en god sykkelby
skal øke til minst 40 prosent i 2025 . I
holdningsundersøkelsen blir respondentene bedt
om å ta stilling til påstanden «Totalt sett er Oslo en
god by å sykle i», og resultatene fra dette er
grunnlaget for vurderingen av måloppnåelsen for
dette delmålet .

Målet ble nådd allerede i 2020

Resultatene viser at det har vært en positiv
utvikling i oppfatningen av Oslo som en god
sykkelby, med en økning fra 16 prosent i 2014 til
45 prosent i 2024 (Opinion, 2024 b). Målet ble nådd
allerede i 2020 , og hadde en toppnotering på 49
prosent i 2022 . I 2024 var det 44 prosent av
svarene som ble kategorisert i gruppen «verken
eller», mens 11 prosent var uenige i at Oslo er en
god sykkelby.

Bymiljøetatens midtveisevaluering fra 2018 peker
på at innbyggernes holdninger til sykling vil påvirkes
av tiltakene som er iverksatt for å øke kvaliteten og
utbredelsen av sykkeltilretteleggingen (Oslo
kommune v/Bymiljøetaten, 2018 b). På denne
måten kan resultatene indikere at sykkelsatsingen

har beveget seg i riktig retning fra innbyggernes
perspektiv .

4.2.1 Måloppnåelse innsatsområde 3: Trygghet
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Figur: 45 prosent er enig i at Oslo er en god sykkelby. Kilde: 
Opinion (2024b)

Figur: Utvikling i opplevelsen av Oslo som en god sykkelby. Kilde: 
Opinion (2024b)

Delmål 1: Andelen som opplever at Oslo er en god sykkelby skal øke til minst 40% i 2025

Figur: Andelen menn og kvinner som synes Oslo er en god 
sykkelby

Faktisk resultat (%) Mål (%)
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Det andre delmålet innen innsatsområde 3 er at
andelen som opplever at Oslo er en god sykkelby for
barn og eldre skal øke til minst 25 prosent . I
holdningsundersøkelsen blir alle respondentene
bedt om å ta stilling til påstanden «Oslo er en bra by
å sykle i for barn og eldre», og resultatene fra dette
er grunnlaget for vurderingen av måloppnåelsen for
dette delmålet .

De fleste mener fremdeles at Oslo ikke er en
god sykkelby for barn og eldre

Selv om det er en oppfatning blant 45 prosent av
respondentene at Oslo er en god sykkelby, er det
bare 11 prosent som i 2024 mener at byen er god
for barn og eldre å sykle i (Opinion, 2024 b). Dette
er en positiv utvikling fra 1 prosent i 2014 , men det
er fremdeles en vei å gå til målet på 25 prosent .

Det er en betydelig andel på 61 prosent som er
uenige i at Oslo er en god sykkelby for barn og
eldre. Dette viser at det er rom for forbedringer i
sykkeltilrettelegging for barn og eldre i Oslo.

Menn synes Oslo i større grad er en bra
sykkelby for barn og eldre

Tilsvarende som for forrige delmål, synes menn i
større grad at Oslo er en bra sykkelby for barn og
eldre. 15 prosent av menn mener at Oslo er en bra
by å sykle i for barn og eldre, der kun 8 prosent av
kvinner mener det samme. Selv om mennenes
gjennomsnitt er høyere, er det fremdeles en
betydelig avstand til målet på 25 prosent .

Faktisk sykkelandel blant eldre har økt i
strategiperioden

Målet om at Oslo skal oppleves som en god sykkelby
for barn og eldre kan sees i sammenheng med
diskusjonene og funnene fra kapittel 2.2.1 om
underrepresenterte grupper . Kartleggingsarbeidet i
forkant av strategien identifiserte personer over 60
år som en underrepresentert gruppe, med en

4.2.2 Måloppnåelse innsatsområde 3: Trygghet
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Figur: 45 prosent er enig i at Oslo er en god sykkelby for barn og 
eldre. Kilde: Opinion (2024b)

Figur: Utvikling i opplevelsen av Oslo som en god sykkelby for 
barn og eldre. Kilde: Opinion (2024b)

Delmål 2: Andelen som opplever at Oslo er en god sykkelby for barn og eldre skal øke til minst 25%

Figur: Andelen menn og kvinner som synes Oslo er en god 
sykkelby for barn og eldre
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sykkelandel på 3,2 prosent . I løpet av
strategiperioden har denne økt til 6,2 prosent i
2024 . Denne utviklingen kan reflektere en
forbedring i hvordan eldre opplever
sykkelvennligheten i Oslo.

Som det ble diskutert i kapittel 2.2.1, er funnene
angående barns sykkelbruk mer tvetydige . For
aldersgruppen 6-13 år har det vært en beskjeden
oppgang i sykkel- og gangtrafikk, mens det for
aldersgruppen 13 -18 år har vært en nedgang.

En tredjedel av ikke-syklistene synes Oslo er
en god by for barn og eldre å sykle i

Ved å se på svarene basert på de ulike
syklistgruppene, er det i størst grad ikke-syklistene
som mener at Oslo er en god sykkelby for barn og
eldre. Blant disse sier 30 prosent seg enig i
påstanden (Opinion, 2024 b).

Som tidligere nevnt er imidlertid ikke svarene fra
aldri -syklister inkludert i vurderingen av delmålet . I
kontrast til svarene til de som aldri sykler oppfatter
kun 14 prosent av de som alltid sykler byen som
god for disse aldersgruppene .

Vurdering av målet

Tilsvarende som for forrige delmål er også dette
delmålet spesifikt ved at det er fastsatt kriterier for
måloppnåelse. Til tross for at oppfattelsen av en
«god» sykkelby for barn og eldre kan variere,
tillater holdningsundersøkelsen en målbar vurdering
basert på respondentenes svar. Med kun 1 prosent
som mente Oslo var en god sykkelby for barn og
eldre i 2014 , er målet om en økning til 25 prosent
utvilsomt ambisiøst. Likevel, med riktig innsats og
tiltak, vurderes det som mulig å oppnå.

14%
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9%

30%

Figur: Andelen som synes Oslo er en god sykkelby for barn og aldre 
fordelt på ulike syklistgrupper 
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Det tredje delmålet innen innsatsområde 3 er at
andelen som opplever Oslo som en trygg sykkelby
skal økes til 30 prosent . I holdningsundersøkelsen
blir alle respondentene bedt om å ta stilling til
påstanden «Det er trygt å sykle i Oslo», og
resultatene fra dette er grunnlaget for vurderingen
av måloppnåelsen for dette delmålet .

Måloppnåelse i 2022 og vedvarende resultat i
2024

Resultatene fra holdningsundersøkelsen i 2024
viser at 29 prosent av respondentene opplever at
det er trygt å sykle i Oslo (Opinion, 2024 b). Dette er
en svak nedgang fra toppresultatet i 2022 , der 31
prosent svarte seg enig i påstanden. Totalt sett har
det imidlertid vært en signifikant, positiv utvikling
siden 2014 , da kun 9 prosent mente det samme.

En stor andel av respondentene svarer alternativet
midt på skalaen på påstanden, der hele 46 prosent
av svarene kategoriseres som «verken eller» .
Andelen som er uenig i at Oslo er en trygg sykkelby
er i 2024 på 24 prosent .

Respondentene i holdningsundersøkelsen blir også

bedt om å ta stilling til hvorvidt det oppleves som
farlig å sykle i Oslo. Generelt finner undersøkelsen
at dette ikke er en utbredt oppfatning . Selv om 21
prosent er enig, ligger hovedvekten på at 44
prosent er uenig i påstanden.

Menn opplever Oslo som en tryggere sykkelby
enn kvinner

Tilsvarende som for opplevelsen av Oslo som en god
sykkelby, viser det seg at menn også i større grad
opplever Oslo som en trygg sykkelby. 36 prosent av
mennene sa seg enig i at Oslo er en trygg sykkelby,
sammenlignet med 22 prosent av kvinnene.

Når det gjelder opplevelsen av hvorvidt det er farlig
å sykle i Oslo viser resultatene en signifikant
forskjell mellom menn og kvinner . 25 prosent av
kvinner er enig i at det oppleves som farlig, mot
tilsvarende 18 prosent blant menn.

Nesten halvparten mener at kryssene i Oslo
ikke er tilrettelagt for trygg sykling

Hvorvidt det er godt tilrettelagt for trygg sykling
gjennom kryss er også et tema som dekkes i
holdningsundersøkelsen. Kun 13 prosent av

4.2.3 Måloppnåelse innsatsområde 3: Trygghet
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Figur: Utvikling i opplevelsen av Oslo som en trygg sykkelby. Kilde: 
Opinion (2024b)

Delmål 3: Andelen som opplever Oslo som en trygg sykkelby skal økes til 30%

Figur: Andelen menn og kvinner som synes Oslo er en trygg 
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respondentene mener at det er godt tilrettelagt for
trygg sykling gjennom kryss i Oslo, og hele 47 er av
motsatt oppfatning . Dette resultatet signaliserer et
behov for å jobbe mot å tilrettelegge bedre for
sykling gjennom kryss. Dette forbedringsområdet
ble også pekt på i kapittel 3.2.1, hvor det fremgikk
at det har vært et utilstrekkelig fokus på
forbedringer av kryss i strategiperioden .

Trygghet er den viktigste faktoren som kan få
potensielle syklister til å sykle

Det er de som aldri sykler som i størst grad opplever
Oslo som en trygg sykkelby, der 55 prosent sier seg
enig i påstanden (Opinion, 2024 b). Blant de som
alltid sykler, er det 38 prosent som er enig i at det
er trygt å sykle i Oslo.

De som sykler når det er trygt og potensielle
syklister er mindre enige, noe som trekker ned
gjennomsnittet .

Fra undersøkelsen kommer det også frem at 16
prosent av de potensielle syklistene ville syklet mer
dersom sykkeltilretteleggingen ble oppfattet som
tryggere . Dette indikerer at det er et potensiale for
å øke sykkelandelen ved å forbedre tryggheten for
syklistene.

Vurdering av målet

Målet er spesifikt ved at det er fastsatt kriterier for
måloppnåelse, og målbart gjennom
holdningsundersøkelsen. Videre regnes målet å
være ambisiøst med utgangspunktet på 9 prosent i
2014 , samtidig som at det var realistisk .
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Figur: Andelen som synes Oslo er en trygg sykkelby fordelt på ulike 
syklistgrupper. Kilde: Opinion (2024b)
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For å evaluere målene i innsatsområde 3, har vi
benyttet resultater fra Holdningsundersøkelse om
sykling i Oslo (Opinion, 2024 b). Denne
undersøkelsen, som i 2024 er utført av Opinion på
oppdrag fra Bymiljøetaten, kartlegger innbyggernes
holdninger til sykling i Oslo. Undersøkelsen har blitt
gjennomført annethvert år siden 2014 .

I undersøkelsen blir respondentene bedt om å ta
stilling til en rekke ulike påstander, der tre av
påstandene direkte svarer ut de tre delmålene i
innsatsområde 3. For de ulike påstandene kan
respondentene svare på hvorvidt de er enige på en
skala fra 1 til 5, der 1 er «Helt uenig» og 5 er «Helt
enig». Respondentene har også mulighet til å oppgi
svaret «Vet ikke». Opinion (2024 ) kategoriserer de
som velger alternativ 1 og 2 som «Uenig» i
påstanden, alternativ 3 som «Verken eller» og
alternativ 4 og 5 som «Enig» i påstanden. Ved
vurdering av måloppnåelse er det andelen som
svarer 4 «Delvis enig» og 5 «Helt enig» som regnes
som enige i de ulike påstandene.

Undersøkelsen kategoriserer også respondentene i
fire ulike grupper basert på deres sykkelvaner;
«Sykler uansett», «Sykler når trygt», «Potensielle»
og «Sykler aldri» . Det er verdt å merke seg at
svarene til de som aldri sykler ikke er inkludert i
vurderingen av de ulike delmålene i innsatsområde
3. I 2024 er første gang denne gruppen har blitt
spurt om deres holdninger til Oslo som sykkelby.

For å sikre at resultatene fra de tre påstandene er
sammenlignbare over tid, har man derfor valgt å
utelate disse svarene fra de totale prosentandelene .
Likevel presenteres dataene for de ulike påstandene
også fordelt på de ulike gruppene i
holdningsundersøkelsen, noe som tillater innsikt i
holdningene til alle gruppene.

Det er viktig å merke seg at selv om
holdningsundersøkelsen gir verdifulle data, er det
alltid en iboende usikkerhet knyttet til slike
spørreundersøkelser . Usikkerheten kan skyldes
faktorer som representativitet og ulike typer bias.
Denne undersøkelsen er utført blant noe som
regnes å være et representativt utvalg av Oslos
befolkning i alderen 18 -79 år. Antall intervjuer har
økt over tid, fra 420 og 450 i henholdsvis 2014
og2016 , til 800 i de påfølgende undersøkelsene fra
2018 til 2024 . Det utvidede utvalget reduserer
feilmarginene, som er rapportert til å være mellom
+/ - 1,5 og 3,5 prosentpoeng for en utvalgsstørrelse
på 800 .

Ved vurdering av målene i henhold til SMART-
kriteriene, og det ikke er angitt en eksplisitt
tidsfrist, legges det til grunn at målene skal være
oppnådd innen 2025 . Det bør likevel merkes at det
kunne vært fordelaktig med spesifikke
tidsavgrensninger for de gitte målene for å gi en
klarere retning og forventningsavklaring, samt gjøre
det enklere å spore fremgang .

Evaluering av hvorvidt tiltakene er gjennomførte er
vurdert basert på innsikt tilegnet gjennom
dokumentgjennomgang og intervjuer .

4.4 Tilnærming og metode for evaluering av innsatsområde 3
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I de foregående kapitlene har vi funnet at andelen
som opplever at Oslo er en god sykkelby har økt
betydelig fra 16% til 45% siden 2014 . Dette
indikerer at det er gjort gode tiltak for å bedre
innbyggernes opplevelse av Oslo som sykkelby.
Samtidig finner vi også et mer nyansert bilde når vi
ser på de ulike innbyggergruppene . For eksempel er
det en høyere andel blant menn enn hos kvinner
som ser på Oslo som en god sykkelby og blant ikke-
syklister, sammenlignet med syklister .

For barn og eldre er oppfatningen av Oslo som
sykkelby langt dårligere . Holdningsundersøkelsen
viser at kun 11%mener Oslo er en god sykkelby for
barn og eldre i 2024 . Når vi ser på analysene av
innbyggernes reisevaner finner vi imdilertid at det
har vært en økning i andelen sykkelreiser blant
gruppen over 60 år og at denne gruppen har hatt
den sterkeste veksten blant de underrepresenterte
gruppene. Ved å se på data fra reisevane-
undersøkelsen og Hjertesoneundersøkelsene finner
vi at utviklingen i andelen av barn og unge i
grunnskolen som sykler eller går til skolen har vært
svak positiv og at denne andelen var på hele 82%i
2023 . For elevene mellom 13 og 18 viser
reisevaneundersøkelsen at sykkelandelen har gått
ned og er på kun 3%. Forskning har vist at
sykkelinfrastruktur adskilt fra biltrafikk er viktig for
å flere til å sykle, og essensielt for barns
sykkelvaner (Pearson et al 2023 ).

I Oslo består sykkelveinettet hovedsaklig av
markerte sykkelfelt og ikke sykkelinfrastruktur
fysisk separert fra biltrafikken . Dette kan være en
av forklaringsfaktorene for at Oslo ikke oppfattes
som trygt for barn å sykle i.

Trygghet er en viktig del av hvordan innbyggerne
opplever Oslo som sykkelby. Vi finner at det er
gjennomført flere tiltak som har positiv effekt på
tryggheten og at andelen som opplever Oslo som en
trygg sykkelby har økt betraktelig i
strategiperioden . Hver tredje respondent i
Holdningsundersøkelsen opplever Oslo som en
trygg sykkelby. Samtidig finner vi at tiltak knyttet til
kryss er blitt nedprioritert . I
holdningsundersøkelsen ser vi at kun 13% av
respondentene opplever at det er godt tilrettelagt
for trygg sykling gjennom kryss i Oslo. Dette
indikerer at det finnes et forbedringspotensial for å
utbedre innbyggernes opplevelse av Oslo som en
trygg sykkelby ved å utbedre kryssene. Det er også
et stort forbedringspotensial hos kvinner som
syklistgruppe, hvor 25% opplever det som farlig å
sykle i Oslo.

Hvordan Oslo oppleves som sykkelby påvirkes også
av vær og klima. Med lange og kalde vintermåneder
er det utfordrende å tilby en god sykkelby året
rundt . Analysen av reisevaner viser at
sykkelandelen er langt lavere på vinteren på bare
4,5%, men at andelen på vinter har økt i løpet av

strategiperioden og utgjorde 40%av sykkelandelen
på sommer i siste reisevaneundersøkelse. I
Holdningsundersøkelsen finner vi også at en økende
andel av syklistene velger å sykle i vintermånedene .
Vi finner også at nedbør og temperatur påvirker
sykkeltrafikken i sommer- og vintermånedene .

Videre finner vi at risikoen for ulykker har gått ned i
strategiperioden . Sykkelstrategien har hatt som mål
at ulykkesrisikoen skal holdes på samme nivå som i
2013 . Vi finner at antall sykkelskader behandlet ved
Oslo skadelegevakt per kilometer syklet har gått
ned med 32% siden 2013 . Videre er antall hardt
skadde og drepte syklister per kilometer syklet
redusert med hele 47%.

I det neste kapittelet gjennomfører vi en
samfunnsøkonomisk analyse hvor vi drøfter ulike
drivere som har påvirket innbyggernes sykkelvaner i
positiv og negativ retning . Vi vil her også analysere
virkninger av sykkelstrategien på Oslos innbyggere
som effekt på arealbruk, bedre byrom og trygg
tilgjengelighet . Videre vil vi estimere verdien av
enkelte virkninger både for trafikantene og
samfunnet for øvrig. I dette arbeidet har vi blant
annet benyttet informasjon fra intervjuer gjort av
ulike samfunnsgrupper med ulike
innbyggerperspektiv, som for eksempel Oslo
handelstands forening, Syklistforeningen, Norges
handicapforbund, Funksjonshemmedes
fellesorganisasjon, Trygg trafikk, Ruter med fler .

4.5 Oppsummerende om i nnbyggernes opplevelse av Oslo som sykkelby
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I kapittel 5 vil vi gjøre rede for hvordan vi har
beregnet samfunnsøkonomiske virkninger som følge
av tiltakene i strategien .

Kapittelet viser først en oppsummering av noen av
de beregnede nyttevirkningene, sammen med hva vi
legger til grunn at strategien har kostet Oslo
kommune i investeringer og drift - og vedlikehold,
samt hva vi har lagt til grunn for strategiens andel
av den økte sykkeltransporten .

Videre vil vi i kapittel 5.2 gi en kort beskrivelse av
hva samfunnsøkonomiske analyser er, hva som er
typisk for samfunnsøkonomiske analyser innen
samferdsel og hvordan vår samfunnsøkonomiske
analyse bygger på dette, men også avviker fra
typiske samfunnsøkonomiske analyser av
transporttiltak .

Andelen av den økte syklingen som vi tillegger
sykkelstrategien er en viktig forutsetning for den
samfunnsøkonomiske analysen. Vi gjør derfor en
driveranalyse i kapittel 5.3 som ser på hvilke
faktorer som har påvirket sykkelandelen i positiv
eller negativ retning og videre påvirket hvilken
effekt sykkelstrategien kan tilskrives av den økte
sykkelandelen. Andelen av de nye syklistene som vi
legger til grunn er som følge av strategien omtales i
denne analysen som strategiens addisjonalitet .
Kapittelet analyserer også konkurranseflatene
mellom transportmidlene som brukes for antagelser

om overføringsandeler . I 5.4 går vi nærmere inn på
sentrale forutsetninger for analysen før vi går
gjennom analysen av de viktigste prissatte
virkningene og hvordan disse er beregnet i kapittel
5.5

I kapittel 5.6 oppsummerer vi hvilke forutsetninger
vi legger til grunn for hvor den overførte trafikken
kommer fra . Dette er også basert på funn i
driveranalysen i kapittel 5.3.

Resultatene av nytte -/kostnadsanalysen, inkludert
følsomhetsanalyser av hvordan nytteberegningene
endres ved endrede forutsetninger er gjort rede for
i kapittel 5.7. Her beregner vi netto nåverdi av
strategien med ulike forutsetninger for overført
trafikkandeler, addisjonalitet og helsegevinster .

Etter analysen av de prissatte virkningene vil vi
beskrive og analysere de ikke-prissatte virkningene i
kapittel 5.8 og vurdere disse ut i fra DFØsveileder
og verdimatrisemetoden .

Til slutt sammenstiller vi prissatte og ikke-prissatte
virkninger i kapittel 5.9 og gjør vår samlede
evaluering av samfunnsøkonomisk nytte av
strategien .

Sentralt for denne analysen: Addisjonalitet

I denne samfunnsøkonomiske analysen har vi ikke
tatt utgangspunkt i transportmodeller til å simulere

endringer i transportmiddelfordeling og
transportetterspørsel som følge av tiltak . Dette er
typisk viktige inngangsverdier for
samfunnsøkonomiske analyser av transporttiltak,
men for sykkel er ikke transportmodellsystemet
særlig godt tilpasset for å simulere effekter av
tiltak . Dette gjør at nytteberegningene i denne
analysen tar utgangspunkt i en annen
fremgangsmåte enn det som er typisk for nytte -
/kostnadsanalyser innen samferdselssektoren
generelt .

Vi har i stedet tatt utgangspunkt i økningen i
sykkelandelen som målt i reisevaneundersøkelsen
og beregnet nytte ut i fra en antagelse om at en
andel av denne økningen kommer som følge av
sykkelstrategien . Det er dette vi omtaler som
sykkelstrategiens addisjonalitet .

Vi starter derfor analysen med en driveranalyse
som er en kvalitativ og kvantitativ analyse av hvor
stor addisjonaliteten kan antas å være. Her vil flere
faktorer trekke i retning av både høyere og lavere
addisjonalitet . Videre velger vi en inngangsverdi for
addisjonalitet basert på driveranalysen for de
samfunnsøkonomiske beregningene og viser også
endring i nytteberegningene ved endringer i denne
addisjonaliteten . Denne følsomhetsanalysen er
derfor en viktig del av resultatene for de beregnede
samfunnsøkonomiske virkningene av strategien .

Leserveiledning for kapittel 5 
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Vi beregner en positiv netto nåverdi på tilsammen
3,9 milliarder kroner av tiltakene i strategien . Den
samfunnsøkonomiske analysen viser at
helsegevinster, utrygghetskostnader og
ulykkeskostnader er de viktigste prissatte
virkningene .

Vi vurderer også at strategien har hatt viktige
positive og negative ikke-prissatte virkninger . Det er
høye investeringskostnader knyttet til tiltakene i
strategien og drift og vedlikehold av
infrastrukturen . Vi har lagt til grunn at drift - og
vedlikeholdskostnader må holdes likt
gjennomsnittsnivået for årene 2020 -2023 for å ha
nytte av infrastrukturen som er bygget ut frem til
2023 og ut analyseperioden.

Vi har lagt til grunn at annenhver nye sykkelreise er
som følge av tiltak i strategien og at disse i
hovedsak ellers ville reist med bil, buss eller gått .
Det er gjennomført en driveranalyse for å anslå
hvor mange av de nye syklistene som er en følge av
sykkelstrategien og hvor disse kommer fra . Det er
stor usikkerhet i estimatene og vi har gjort
følsomhetsanalyser som viser endringer i
nytteberegningene ved endringer i disse
forutsetningene .

5.1 Oppsummering av funn
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Beregnet nytte minus beregnet kostnader av strategien gir en 
netto nåverdi på 2,7 mrd. nok

3,9 mrd. NOK

Netto nåverdi

Beregnet helsegevinst som følge av 
økt fysisk aktivitet

4,6 mrd. NOK

Helsegevinster

Beregnet nytte av økt trygghet for syklister

1,8 mrd. NOK

Trygghetsfølelse

Beregnet nytte av reduserte ulykkeskostnader

1,3 mrd. NOK

Reduserte ulykkeskostnader

Drift- og vedlikeholdskostnader (MNOK)

Investeringskostnader (MNOK)

50%
av nye sykkelreiser antas 
å komme som følge av 
strategien

7
30 34

55 54 58
77

88
106

82 82 82

2015 2017 2019 2021 2023 2025 ...

127 150 181 206
276 292

360
406 441

2015 2017 2019 2021 2023

Figur: Strategiens beregnede netto nåverdi er på 3,9 milliarder kroner. Den største 
nyttedriveren er helsegevinster

66















73

Samtidig er bosatte innenfor indre by i mindre grad
avhengig av bil på hverdagsreiser ettersom tilbudet
av andre transportformer er såpassbra.

Både parkeringsrestriksjoner og økte
parkeringsavgifter er positive for økt sykkelandel,
men innføringen av beboerparkering i seg selv en
mer usikker driver for sykkelandelen med
argumenter i begge retninger . Den er plassert i
boksen positiv for sykkelandelen ettersom

utilgjengeliggjøringen av en rekke parkeringsplasser 
i indre by i perioden vurderes som den sterkeste 
driveren. 

Billigere biler. Fra å ligge godt over den totale 
konsumindeksen er kostnaden ved bilkjøp beveget 
seg under totalindeksen siden 2015, som vist 
figuren under. Dette gjør det enklere å skaffe seg bil 
og vil på marginen øke bilholdet. Økt bilhold styrker 
bilens konkurransekraft, alt annet likt. Med bilen 

lett tilgjengelig i garasjen er det enkelt å velge
denne i konkurranse mot andre transportmidler .

Stabile kollektivpriser. Tall fra SSB viser at på
nasjonalt nivå er prisene på kollektivreiser i 2023
noe lavere enn Total-KPI i samme perioden. Dette
følger samme utvikling som perioden før
strategiperioden . Sammenlignet med
driftskostnadene ved bil er kollektivprisene nå
relativt lavere enn før, slik at konkurranseflaten for
kollektiv er noe forbedret mot bilen.

Hvordan dette slår ut på sykkelandelen er noe
usikkert ettersom en kombinasjon av kollektiv og
sykkel kan gjøre at folk greier seg bedre uten bil.
Samtidig er kollektiv i konkurranse med sykkel og
lavere relative priser på kollektiv (mot bilen) vil
virke negativt på sykkelandel.

I evalueringen har vi ikke hatt tilgjengelig lokal
tidsserie på utviklingen i kollektivtakstene for Oslo.
Enkelte år har kollektivprisene i Oslo blitt satt
betydelig ned i forbindelse med kampanjer på
eksempelvis månedskort i 2023 , der prisen på
månedskort ble redusert med 40 prosent . Dette har
imidlertid ikke vært permanent .

Samlet sett virker prisene på kollektiv å utvikle seg
relativt jevn og det er ingen store trendbrudd som
gir sterke argumenter til en positiv eller negativ
påvirkning på sykkelandelen.

Pris på diesel, bensin og strøm er økt betydelig
siden 2015. Drivstoff er blitt en stor kostnad ved
bilbruk og har vokst betydelig sammenlignet med
total KPI. Selv om strømprisen er omtrent doblet i
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*Reiselengde for El-sparkesykkel er hentet som årssnitt for alle turer med el -sparkesykkel i Oslo i 2023 **T -bane behandles sammen med tog da begge er skinnegående transportmidler med høy 

kapasitet og egne prioriterte arealer som skiller de fra trikk og buss som opererer i blandet trafikk på gateplan.  *** Talle ne er nasjonale og for reisevaneundersøkelsen fra 2023 (Opinion, 
2024a). 

Sykkelandelen i Oslo har økt siden RVU 2013 /14 .
Forrige kapittel diskuterte drivere som har bidratt til
denne veksten. I dette kapittelet drøftes videre
konkurranseflatene mellom transportmidlene i Oslo.
Analysen bidrar til å belyse noen av mekanismene i
konkurranseflatene mellom transportmidlene og
hvor de nye sykkelreisene kommer fra, men det er
usikkerhet knyttet til resultatene ettersom det ikke
ligger en transportmodell til grunn for arbeidet . Det
er ikke mulig med sikkerhet å si hvor de nye
syklistene har kommet fra . Som et nøytralt
utgangspunkt benytter vi derfor i
samfunnsøkonomisk analyse
transportmiddelfordelingen fra RVU 2013 / 14 som
grunnlag for overgang til nye sykkelreiser .

Reiselengder og konkurranseflater mellom
ulike transportmidler

Svært grovt kan man si at reiselengde gir et
inntrykk av konkurranseflaten mellom de ulike
transportmidlene . Fra litteraturen slik som Norheim
(2019 ) eller Pearson et al (2023 ) om hvilke faktorer
som avgjør et transport -middelvalg vet vi at dette
er en forenkling . Likevel er det et nyttig
utgangspunkt for å forstå rollene og attraktiviteten
til de ulike transportmidlene . Norheim (2019 :68 )
omtaler også at reiselengde har «sterk
sammenheng med transportmiddelvalget» .

Figuren til høyre viser gjennomsnittlig reiselengde

per tur fra RVU 2022 / 23 for bosatte i Oslo på
interne Osloreiser. Konkurranseflatene fordeler seg
i hovedsak på 3 kategorier . Lange reiser med sterk
konkurranseflate mellom bil og tog/T -bane** .
Mellomlange reiser med sterk konkurranseflate
mellom trikk/buss og sykkel. Og korte reiser der
gange har sterkest konkurranseflate . I Oslo sentrum
og deler av indre by er mikromobilitet som el-
sparkesykkelen en konkurrent til gange.

Mange lange reiser med bil

Figuren over gir en svært grov sortering, men det
er store variasjoner rundt snittet . For å nyansere
bildet er det nyttig å undersøke
transportmiddelfordelingen per reiselengde.

Ettersom disse tallene ikke er tilgjengelige i
Norconsult (2024 ) benyttes nasjonale tall*** som
et utgangspunkt . Figuren under viser reiseavstand
gruppert etter transportmiddel . Dette nyanserer
bildet . På nasjonalt nivå er reiselengdene
tilsvarende for sykkel og gange som i Oslo, mens
bilreiser i snitt er lenger.

Vi velger å fokusere på reisene under 20 km.
Sammenlignet med Oslo er mange av reisene over
20km+ lite representative ettersom mange av disse
på nasjonalt nivå er lange reiser med bil på
motorvei . Dette påvirker noe bilandelene i de andre
kategoriene . Tallet synliggjøre likevel at bil har noen
sentrale kvaliteter når det kommer til lengre reiser
som de andre transportmidlene ikke matcher,

5.3.2 Driveranalyse av endret sykkelandel i Oslo
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Figur: Gjennomsnittlig reiselengde per transportmiddel. Reiser i Oslo 
for bosatte i Oslo. Kilde: Norconsult (2024) 
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Grunnleggende analyseforutsetninger

Vi analyserer de samfunnsøkonomiske virkningene i
en analyseperiode på 40 år. I analysen inkluderer vi
investeringene for årene 2015 -2023 og beregner
nytte for årene 2015 -2055 . Sykkelandelen holdes
konstant etter 2023 og stiger lineært frem til 2023 .

For drift - og vedlikeholdskostnader antar vi at disse
må være lik gjennomsnittsnivået for de fire årene
2020 -2023 ut analyseperioden for å ha nytte av
investeringene, det er neddiskonterte nåverdier
som inngår i den samfunnsøkonomiske analysen.

Driftskostnadene inkluderer bevilgninger for å øke

standarden på drift og vedlikehold av
sykkelveinettet . Dette omfatter lønn, kjøp av
driftstjenester som inngår eller erstatter
egenproduksjon og overføringsutgifter fratrukket
inntekter og refusjoner .

Tabellen til høyre oppsummerer noen av de mest
sentrale forutsetningene for analysen. I vedlegg 3
følger en liste over forutsetninger og enhetsverdier
som ligger til grunn for analysen. Tabellen på neste
side oppsummerer enhetsverdier for utrygghet og
helsegevinster som er de mest sentrale i
verdsetting av sykkeltiltakene .

5.4 Sentrale forutsetninger for den samfunnsøkonomiske analysen

Sentrale analyseforutsetninger 

Forutsetning Verdi Beskrivelse

Åpningsår 2015 Settes lik første år i 
strategiperioden

Analyseperiode 2015 -2054 40 år fra åpningsåret

Diskonteringsår 
og kroneår

2024 Sammenstillingsåret og 
prisjusteringsåret for 
kontantstrømmer 

Investerings -
periode

2015 -2023 Fra oppstart til siste hele 
år

Totale 
investerings -
kostnader

2 864 
mill.nok

Sum kapittel 761 
«Sykkelprosjektet» 
2015 -2023 i 2024 -
kroner

Totale drift - og 
vedlikeholds-
kostnader

2 097 
mill. nok

Lik gjennomsnittet fra 
2020 -2023 for hele 
analyseperioden 
diskontert til år 2024

Diskonterings -
rente

4% Rente for 
nåverdiberegning

Realpris-
justering

0,9% Antatt realverdiøkning 
for enkelte enhetsverdier 
(tid og enhetsverdier 
knyttet til helse)

Skattekostnad 20% Påslag for endring over 
offentlige budsjetter 
(skattekile)

127
150

181
206

276 292

360
406

441

2015 2017 2019 2021 2023

Investeringskostnad eks mva

7

30 34

55 54 58

77
88

106

82 82 82

2015 2017 2019 2021 2023 2025 ...

Drift - og vedlikeholdskostnader eks mva
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Figur: Investeringskostnader for årene 2015 -2023 knyttet til 
sykkelstrategien

Figur: Drift - og vedlikeholdskostnader for sykkelstrategien og ut 
analyseperioden

Tabell: Sentrale forutsetninger for den samfunnsøkonomiske 
analysen
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Helsevirkninger

En sentral del av de samfunnsøkonomiske
nyttevirkningene ved sykkel er helsegevinster .
Helsegevinster er den nytte samfunnet får ved at de
reisene benytter fysisk aktiv transport som
transportmiddel og dermed reduserer
sannsynligheten for sykdom. Dersom en reisende
bytter ut bilen med sykkelen som følge av et tiltak
har dette en nytteverdi for samfunnet ved at
personen får bedre helse.

Helsegevinstene ved sykling og gange deles typisk
inn i to typer . Den ene er de realøkonomiske
virkningene som sykelønnsordninger og
helsetjenester og den andre er velferdsgevinster
som er knyttet til individenes verdsetting av å
unngå fremtidig sykdomsubehag på kort og lang
sikt. Det er knyttet stor usikkerhet til spesielt
velferdsgevinstene i disse helsegevinstene.
Spørsmålet her er i hvor stor grad individene har
internalisert gevinstene knyttet til å unngå
fremtidig ubehag og implisitt er inkludert i
tidsverdien eller om de er eksterne og ikke
reflektert i tidsverdien .

Verdsetting av helsegevinstene er gjort ved å
benytte en marginal helsegevinst per
sykkelkilometer og gangekilometer, basert på norsk
og dansk litteratur og standardsatser, samt våre
egne vurderinger omkring i hvor stor grad av netto

helsegevinster er internalisert .

Vi har tatt utgangspunkt i Helseeffekter i
transportetatenes nyttekostnadsanalyser som
benyttes i de ulike transportetatene Avinor,
Jernbanedirektoratet, Kystverket, Nye veier og
Statens vegvesen og tilgjengelig på deres
metodeside, www.ntpmetode .no. Disse bygger på
Helsedirektoratets revisjon av deres veileder
«Helseeffekter i samfunnsøkonomiske analyser» og
publikasjoner av Transportøkonomisk institutt
(Elvik, R. (1998 ) og Knut Veisten, S. F. (2010 )),
samt Statens råd for ernæring og fysisk aktivitet (
SEF. (2000 )) Både forskningslitteraturen, tidligere
samfunnsøkonomiske analyser gjort av sykkeltiltak,
(TØI 1561 /2017 ) og etatenes håndbøker
understreker usikkerheten til helsegevinstene som
benyttes og anbefaler å gjennomføre
usikkerhetsanalyser med ulike forutsetninger for
helsegevinster . Vi deler denne vurderingen og
mener det er særlig spørsmålet om i hvor stor grad
velferdsgevinstene er internalisert som er en viktig
årsak til usikkerheten . Dette trekkes også frem i TØI
1561 / 2017 :

«... Det siste punktet er også knyttet til et mer 
grunnleggende (og fortsatt uavklart) spørsmål om 

helsegevinster er internalisert (for eksempel 
implisitt inkludert i tidsverdien til sykkel) eller om de 
er eksterne (syklistene forstår ikke at de får bedre 

helse av å sykle)»

Fra transportvirksomhetenes besluttede
standardsatser for helsegevinster til bruk i analyser
til NTP har vi følgende satser for sykling og gange:

Her er helsegevinstene basert på en forutsetning
om at 30 prosent av de syklende oppnår en netto
helsegevinst. Dette er også en kilde til usikkerhet i
beregning av helsegevinster, nemlig i hvor stor den
økte fysiske aktiviteten ved at individet sykler gir en
netto helsegevinst og i hvor stor grad det erstatter
annen fysisk aktivitet . Dette er også problematisert
i forskningen, blant annet i Veisten m.fl . (2011 ).

I satsene for helsegevinster ovenfor er 15 kroner
knyttet til velferdsgevinsten for sykling og 20
kroner for gange.

Standardsatsene benyttet i transportøkonomiske
analyser i Danmark er utredet av COWIpå vegne av
det danske Transportminesteriet og ble oppdatert i
2020 . Her beregnes den eksterne delen av
helsegevinsten til 7,7 DKK/km. Konvertert til
norske 2024 -kroner tilsvarer dette 11 ,6 kroner/km

5.5 Prissatte virkninger
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Helsegevinst 2024-kroner per km

Helsegevinst sykling Norge 21,1

Helsegevinst gange Norge 34,2

Tabell: Helsegevinster sykling og gange benyttet i 
transportetatenes samfunnsøkonomiske analyser

http://www.ntpmetode.no/


vi tatt utgangspunkt i marginale eksterne kostnader
ved vegtrafikk (TØI -1307 /2016 ) med korrigerte
ulykkeskostnader . Her beregnes ulykkeskostnader
per kjøretøykilometer for de ulike transportmidlene
som sum av skadekostnadene ved drepte, hardt
skadede og lettere skadde. Her er
marginalkostnaden beregnet med utgangspunkt i
rapporterte ulykker og skadedata med
oppblåsingsfaktorer for underrapportering av
skader for hvert transportmidler . Denne
underrapporteringen er størst for ikke-motorisert
transport .
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For å sikre at vi ikke regner med allerede
internaliserte gevinster med sykling, mener vi det
er naturlig å anta at syklistene til en viss grad tar
inn over seg at det er positivt for deres egen helse
at de sykler. Vi har derfor i vår analyse antatt at
halvparten av velferdsgevinsten er internalisert .
Dette sammen med de realøkonomiske gevinstene
gir standardsatser for helsegevinst ved sykling og
gange som vist i tabellen under og sammenlignet
med standardsatsen i Danmark:

Ulykker

Som tidligere diskutert i evalueringen av
innsatsområdet 2, delmål 3 har ulykkesrisikoen i
Oslo gått ned målt i antall drepte og hardt skadde
og antall lettere skadde per kilometer i
strategiperioden .

For å beregne nytten av redusert ulykkesrisiko har

De marginale skadekostnadene tar utgangspunkt i
følgende kostnader ved de enkelte tilfellene, justert
til 2024 -kroner :

TØI 1307 / 2016 beregner en marginal
skadekostnad inkludert opplåsningsfaktorene for
underrapportering på sykkel til 0,92 kr/ kjtkm i
2024 -kroner . Med utgangspunkt i endringen i
ulykkesrisiko på drepte og hardt skadde, samt
lettere skadde på hhv. 50 og 32 prosent og
skadekostnadene, legger vi til grunn en reduksjon i
den marginale ulykkeskostnaden på sykkel på 37
prosent som er reduksjon i ulykkesrisiko vektet med
alvorlighetsgraden (ulykkeskostnaden per
skadegrad). Dette innebærer at vi legger til grunn
en marginal ulykkeskostnad for sykkel per km på
0,58 kr i 2024 -kroner i tiltaket og 0,92 kr/km i
2024 -kroner i referanse .

For de øvrige transportmidlene holdes den
marginale ulykkeskostnaden konstant . Det betyr at
vi også får endringer i ulykkeskostnader som følge
av at det overføres trafikk mellom
transportmidlene, eller mer presist fra bil og
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Forutsetning Verdi

Andelen av velferdsgevinsten som antas å 
være internalisert

50%

Ekstern helsegevinst sykkel benyttet i 
evalueringen

13,5 kr/km

Ekstern helsegevinst gange benyttet i 
evalueringen

24,0 kr/km

Ekstern helsegevinst sykkel i Danmark (i 
NOK 2024)

11,6 kr/km

Tabell: Antatt internalisering av velferdskomponenten, 
Helsegevinst benyttet i analysen og i Danmark

Figurer: Utvikling i ulykkesrisiko fra 2013/14 til 2022/23

Ulykkeskostnad 2024-kroner

Ulykkeskostnad lettere skadde 829 574

Ulykkeskostnad hardt skadde 9 241 865

Ulykkeskostnad drepte 47 306 282

Tabell: Ulykkeskostnader etter type skade

1,1
0,9

0,7

2013/14 2018/19 2022/23

Sykkelskadede i Oslo, behandlet ved
Oslo legevakt, per 100.000 km syklet

1,1

0,4
0,6

2013/14 2018/19 2022/23

Drepte eller hardt skadde syklister
Per 10 mill. km syklet



kollektivt til sykkel. For kollektivt har vi benyttet
den marginale ulykkeskostnaden lik buss.

Vi legger til grunn et bilbelegg på 1,3 personer og
et bussbelegg i Oslo på 20 personer . Bilbelegget er
hentet fra transportetatenes
standardforutsetninger og bussbelegg er hentet fra
Ruter.

Utrygghet

Selv om det er gjort en rekke ulike tiltak i strategien
er majoriteten av ressursbruken i sykkelstrategien
knyttet til utbedringer i sykkelinfrastrukturen . I
evalueringen av innsatsområde 3 finner vi en økning
i andelen av respondentene i Holdningsundersøkelse
om sykling i Oslo som opplever Oslo som en trygg
sykkelby i strategiperioden (Opinion, 2024 b). Økt
trygghet på reisen gir økt komfort og lavere
tidskostnad for en sykkelreise. I analysen har vi

verdsatt komfortelementet ved at det oppleves
tryggere å sykle i Oslo. For å verdsette denne
virkningen har vi tatt utgangspunkt i ulike
tidsverdier for syklister avhengig av ulik
infrastruktur og tilrettelegging for syklistene, basert
på TØIs verdsetting av reisetid og tidsavhengige
faktorer (TØI-1762 / 2020 ).

For å verdsette endret utrygghetsfølelse for
syklistene har vi tatt utgangspunkt i antatt endring i
andelen av sykkelreisene som gjennomføres på
tilrettelagt infrastruktur og forskjellene i syklistenes
tidskostnad for de ulike infrastrukturtypene .
Urbanet Analyse har gjennomført en analyse av
hvor mange av sykkelreisene som vil gjennomføres
når plan for sykkelveinettet er ferdig utbygd
(Urbanet Analyse 122 / 2017 ). Der finner de at 66
prosent av sykkelreisene vil være på tilrettelagt
infrastruktur når plan for sykkelveinettet er ferdig
og at denne andelen er på 30 prosent i 2017 .
Basert på vår gjennomgang av utbyggingen er 87
prosent av fase 1 utbygget og 56 prosent utbygget
inkludert fase 2.

Vi finner da endringen i andelen sykkelreiser på
tilrettelagt infrastruktur å gå fra 30 prosent i
referanse til 39 prosent i tiltak som følge av
strategien . Denne endringen verdsettes så
samfunnsøkonomisk med utgangspunkt i de ulike
tidsverdiene basert på sykkelinfrastruktur som
gjengitt til høyre. For tidsverdiene for sykling på
gang og sykkelvei, markert sykkelfelt i veibanen og
separat sykkelvei benytter vi en tidsverdi som
tilsvarer gjennomsnittet for disse

infrastrukturtypene . Vi får dermed en vektet
tidsverdi uten utbyggingen av infrastrukturen
(referanse) på 159 2024 -kr/t og med utbyggingen
av infrastrukturen (tiltak) på 150 2024 -kr/t, en
reduksjon på 9,6 kr/t som følge av at det oppleves
tryggere å sykle i Oslo.
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Ulykkeskostnad 2024-kroner

Ulykkeskostnad sykkel uten strategi 0,92 kr/kjt.km

Ulykkeskostnad sykkel med strategi 0,58 kr/kjt.km

Ulykkeskostnad buss 0,16 kr/kjt.km

Ulykkeskostnad bil 0,16 kr/kjt.km

Bilbelegg 1,3 personer

Bussbelegg 20 personer

Tidsverdi 2024-kroner

Tidsverdi sykkel ikke tilrettelagt 171,9 kr/t

Tidsverdi sykkel, gang og sykkelvei 132,2 kr/t

Tidsverdi sykkel markert sykkelfelt i 
veibanen

144,3 kr/t

Tidsverdi sykkel separat sykkelvei 112,6 kr/t

Tabell: Marginale uykkeskostnader og belegg på bil og buss

Tabell: Tidsverdier for ulik infrastruktur for sykkel

Figur: Status plan for sykkelveinettet
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Netto nytte reduseres med 1,7 mrd. nok 2024 -
kroner dersom vi legger til grunn en
overføringsandel tilsvarende transport -
middelfordelingen i RVU 2022 /2023 . Dette er et
resultat av høyere andel gange og lavere bilandel.

Det er store utslag i scenarioene hvor vi legger til
grunn at alle nye sykkelreiser kommer fra buss,
gange eller bil. Det er helsegevinstene som er den
store driveren for de store nytteforskjellene . Med
kun overføring fra gange er det et nyttetap på 7,3
mrd. nok 2024 -kroner knyttet til helse, men ved
overføring fra bil og buss er det en helsegevinst på
nesten 13 mrd. nok 2024 -kroner .

Hovedforklaringen for forskjellen mellom buss- og
bilscenarioet er at vi legger til grunn et høyere
belegg på buss, sammenlignet med bil. Dette har
store utslag på kø- og støykostnader spesielt. Hvis
all overføring kommer fra bil er reduserte kø- og
støykostnader over 2,5 mrd. nok høyere enn om
overføringen skjer fra buss. Helsegevinstene er like
uavhengig av om overføringen skjer fra bil eller
buss, og er i begge scenarioene den desidert største
nyttevirkningen . Med en addisjonalitet på 40-60
prosent vurderer vi at resultatene er robust for
ulike forutsetninger for overføringsandelene . Det er
overføringsandelene basert på RVU som er de mest
realistiske scenarioene og begge disse har positiv
netto nåverdi . Resultatene her viser dog viktigheten
av at sykkeltiltakene medfører overføring fra
motorisert transport og ikke gange.

5.7.1 Følsomhetsanalyse 1: Overføringsandeler

Virkning
(tall i MNOK og addisjonalitet lik 

50% for alle analyser)
Hovedanalyse: 

Overføringsandeler 
RVU 2013/2014

Overførings-
andeler RVU 
2022/2023

Kun overføring fra 
buss

Kun overføring fra 
gange

Kun overføring fra 
bil

Nytte for referansesyklistene 3822 3822 3822 3822 3822

Utrygghet 1862 1862 1862 1862 1862

Ulykker 1438 1438 1438 1438 1438

Helsegevinster 0 0 0 0 0
Tidsgevinster 523 523 523 523 523

Nytte fra overført trafikk 6437 4660 14538 -7306 17504

Helsegevinster 4649 3193 12711 -7353 12711

Redusert Driftskostnader 8 6 2 0 25

Redusert Tidskostnader 268 268 268 268 268

Redusert køkostnader andre 
transportmidler 393 314 80 0 1234

Ulykkeskostnader -184 -191 -213 -221 -104
Redusert globale 

Utslippskostnader 39 31 17 0 117

Redusert Støykostnader 634 507 130 0 1993

Redusert Co2-avgift 13 10 16 0 33

Redusert andre avgifter (inkl bom) 300 242 168 0 890

Redusert lokale utslipp 137 113 212 0 337

Redusert subsidiering av buss 179 166 1148 0 0

Det offentlige -6326 -6254 -6171 -5953 -7054

Investeringskostnader -2864 -2864 -2864 -2864 -2864

Driftskostnader -2097 -2097 -2097 -2097 -2097

Avgifter -313 -253 -184 0 -923

Skattekostnader -1052 -1041 -1026 -992 -1170

NNV 3933 2228 12189 -9437 14272
NNB 0,62 0,36 1,98 -1,59 2,02
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Tabell: Resultater hovedanalyse og følsomhetsanalyse med endrede overføringsandeler
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Vi legger til grunn en økning av andelen sykkelreiser
fra 6 til 9 prosent for de Oslo-interne reisene i den
samfunnsøkonomiske analysen. Dette er basert på
resultatene i RVU 2022 / 2023 .

Det er sentralt for beregningen av de
samfunnsøkonomiske virkningene av strategien
hvor mange av disse reisene vi tilskriver tiltakene i
strategien . Basert på driveranalysen mener vi det er
rimelig å anta at mellom 40 og 60 prosent av
økningen i sykkelandelen kommer som følge av
strategien . Nedenfor viser vi beregnet netto nåverdi
under ulike forutsetninger for denne
addisjonalitetsfaktoren, fra 10 til 100 prosent . Som
driveranalysen i viser er det flere faktorer som har
påvirket både sykkelandel og strategiens

addisjonalitet, i positiv og negativ retning .

For eksempel vil lavere kostnad for elbiler og økt
elbilhold føre til en negativ effekt på sykkelandelen
der bil konkurrerer med sykkel. Samtidig har vi i
strategiperioden sett en introduksjon av
budtjenester som Foodora som ofte benytter sykkel
og trekker sykkelandelen opp.

Faktorer som påvirker sykkelandelen i negativ
forstand kan sies å være argumenter for økt
addisjonalitet av strategien for den økningen i
sykkelandel vi ser fra RVU. På samme måte vil
faktorer som påvirker sykkelandelen positivt, men
som ligger utenfor strategien tilsi lavere
addisjonalitet av strategien . Hvilken effekt man kan
anta at tiltakene i strategien vil ha på sykkelandelen

er også avhengig av sammensetningen av tiltakene
mellom infrastrukturutbygging og mer myke tiltak
som påvirkningsarbeid, opplæring og
informasjonskampanjer . Alt annet likt vil man kunne
ha større effekt av infrastrukturtiltak når de
gjennomføres i kombinasjon med denne typen tiltak .

En annen viktig faktor for hvilken effekt man kan
anta sykkelstrategien har hatt på sykkelandelen er
sammenhengen mellom tiltakene i strategien og de
øvrige transportmidlene, spesielt kollektiv og bil. Et
tiltak som gjør det bedre å sykle på en strekning
hvor sykkel er i sterk konkurranse med bil vil kunne
ha en lavere effekt på sykkelandelen fordi
forskjellen i det relative prisforholdet er liten .
Sykkeltiltak der innbyggeren i mindre grad har gode
alternativer vil kunne ha større effekt på
sykkelandelen. En større sammenheng med andre
transportmidler ville i større grad ført til synergier
med tiltak som gjøres for eksempel innen
kollektivtransporten og høyere nytte av strategien
med høyere addisjonalitetsfaktor .

Som figuren til venstre viser beregner vi en positiv
netto nåverdi med addisjonalitet på 18 prosent og
oppover . Dersom strategien hadde vært forklarende
for alle nye sykkelreiser i analyseperioden (100
prosent addisjonalitet) ville netto nåverdi vært 10
mrd. nok. De gule søylene viser forutsetningen vi
har lagt til grunn i analysen.

5.7.2 Følsomhetsanalyse 2: Netto nåverdi og addisjonalitet
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Figur: Netto nåverdi for ulike antagelser om addisjonalitet fra 10 til 100 prosent. Vi legger til grunn en addisjonalitet på mellom 40 og 60 
prosent som vist av de gule søylene. Break even er på 18%







94

Trygg tilgjengelighet for alle

Tiltakene i strategien har medført endringer i
transportinfrastrukturen i Oslo. Både
infrastrukturen i seg selv og antallet syklister
påvirker tilgjengeligheten for andre aktører som
ikke har nytte av sykkeltiltakene . Som del av
evalueringen har vi vurdert hvordan sykkeltiltakene
har påvirket tilgjengeligheten og trygghet for
grupper av samfunnet som ikke direkte kan få nytte
av sykkelsatsingen ved å sykle. Dette omhandler
innbyggere i kommunen som har en eller annen
form for funksjonsnedsettelse eller kronisk sykdom
som medfører nedsatt funksjon slik at de ikke kan
sykle, samt deres pårørende. Ettersom denne
gruppen har liten eller ingen direkte nytte av
sykkeltiltak, er det viktig å se både ressursbruken
og nytten av sykkeltiltakene opp mot virkningene
tiltakene har for deres tilgang i byen, samt
trygghetsfølelse . Som del av vurderingen av denne
ikke-prissatte virkningen, har vi gjennomført
intervjuer med ulike fellesorganisasjoner og
interesseorganisasjoner som representerer
enkeltmedlemmer og medlemsorganisasjoner i
Oslo, samt kollektivtilbydere og andre
brukergrupper . Vi har også gjennomgått
dokumentasjon på gjennomførte tiltak som er
relevant for andre trafikanters trygghetsfølelse som
holdningsskapende arbeid, hastighet og separering
av trafikk .

Basert på dette erfarer vi at det særlig to viktige
forhold som påvirkes av utbygging av
sykkelinfrastruktur og økt sykkelandel;
trygghetsfølelse og hvor tilgjengelig byen oppleves.

Trygghetsfølelsen i bybildet for denne gruppen
påvirkes særlig negativt i de tilfellene hvor de ulike
transportformene deler infrastruktur og trafikken
blandes som for eksempel der sykkelveinettet ikke
er sammenhengende og i gangfelt og kryss. Dette
problemet forsterkes dersom syklistene holder høy
hastighet og ikke etterlever trafikkreglene . Veksling
mellom fortau, vei og sykkelfelt skaper et
uforutsigbart trafikkbilde og øker
utrygghetsfølelsen .

Personer med nedsatt funksjonsevne er ofte
avhengig av tilrettelegging for at byen skal være
tilgjengelig . Dette gjelder ombord kollektiv
transport og ved holdeplasser for de som kan bruke
kollektiv transport, men også i form av HC-plasser
og fra -dør til -dør-tilrettelegging for de som ikke kan
benytte kollektiv transport . TT-kort (tilrettelagt
transport) ordningen er en del av denne
tilretteleggingen og krever at drosjen kan stanse
nærme døra både ved påstigning og avstigning .

Vår vurdering av konsekvens (kvantum og
enhetsverdi) :

Basert på intervjuene og dokumentgjennomgangen
vi har gjennomført kommer det frem at Oslo
oppleves mindre trygt å ferdes i for personer med
nedsatt funksjonsevne ved at syklistene har blitt
flere . Det kommer samtidig frem at utbygging av
egne sykkelveier har vært viktig ved at problemet
med blandet trafikk er mindre der det er separat
sykkelinfrastruktur, men at syklistene ofte holder
høye hastigheter og ofte benytter fortauene .

Holdningen syklistene har i forhold til andre
trafikanter både med tanke på hvor og hvor fort de
sykler pekes på som viktige årsaker til at
utrygghetsfølelsen øker når antallet syklister øker.

Fra intervjuene trekkes det frem eksempler på at
utbygging av sykkelfelt har tatt areal som gjør
holdeplasser smalere slik at det er vanskeligere å
snu i enden av rampen for rullestolbrukere og
vanskelig å komme fra kollektivtransport til fortau . I
slike tilfeller er syklistenes hastighet og hensyn til
andre trafikanter spesielt avgjørende for
trygghetsfølelsen .

Videre fremstår det ikke som at økt sykkelandel har
medført at sykler opptar kapasitet ombord på
kollektivtransporten i Oslo. Sykkelstrategien har
ikke gjennomført tiltak for at syklistene skal ta med
sykkel ombord på kollektivtransport og eventuell
ledig kapasitet ombord blir tilgjengeliggjort for
hjelpemidler som rullestoler .
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Bilde: Bildet viser et tilfelle med veibane, holdeplass, 
sykkelvei og fortau på samme areal
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Det er ikke rett frem å anslå hvor mange dette
gjelder eller graden av påvirkning . Det finnes flere
ulike grupper som har en eller annen type
funksjonsnedsettelse eller kronisk sykdom som
medfører nedsatt funksjon og behov for
tilrettelegging i Oslo. Etterhvert som befolkningen
blir eldre vil denne andelen også øke.

Fra FFOfår vi oppgitt at rundt 17 prosent av Norges
befolkning har til enhver tid en funksjonshemming
eller kronisk sykdom som medfører nedsatt
funksjon og som i større eller mindre grad er
avhengig av tilrettelegging for trygg tilgjengelighet i
byen. SSBs levekårsundersøkelse anslår denne
andelen til ca. 22 prosent i 2022 . I Oslo tilsvarer
dette ca 120 - 150 000 personer, men flere av
disse vil ha funksjonsnedsettelser eller sykdommer
som ikke påvirkes av sykkeltiltak eller
syklistantallet . Enkelte grupper som også
representeres av FFO kan ha en
funksjonsnedsettelse, men fortsatt nytte av
sykkeltiltak og økte muligheter gjennom
sykkeltilrettelegging . Eksempel på dette kan være
personer som ikke har lov til å kjøre bil, men kan
bruke sykkel/spesialsykkel . I vurdering av denne
virkningen ser vi på gruppen som av en eller annen
grunn ikke har nytte av sykkeltilretteleggingen og
som berøres av økt antall syklister i trafikkbildet . Ut
i fra intervjuene vi har gjennomført gjelder dette de
aller fleste som organisasjonene representerer .
Nytten for de som kan sykle vil være en del av de
øvrige prissatte virkningene for referanse - og
overført trafikk .

Det er dog en nyanse her at de som sykler uten
mulighet for å kjøre bil sannsynligvis har høyere
tidsverdier enn gjennomsnittet .

En aldrende befolkning i Oslo vil kunne øke antallet
som ikke får nytte av sykkeltilrettelegging og som
verdsetter trygg tilgjengelighet i byen for årene
som kommer. Basert på tall fra Oslo kommunes
befolkningsfremskriving er i dag 11 prosent av
befolkningen 67 år eller eldre. Denne andelen øker
til 18 prosent i 2050 .

Vi vurderer at enhetsverdien for denne gruppen vil
variere, men at befolkningen i snitt har høy
betalingsvillighet for en trygg tilgjengelighet og
tilgang til byen. Samlet sett vurderer vi kvantum for
denne virkningen til å være liten til middels negativ .
Dette som funksjon av at det er en stor gruppe
antall berørte og i hovedsak gjennom påvirkningen
økningen i antall syklister har på utrygghetsfølelsen
til gruppen.

Det er flere eksempler på avbøtende tiltak som
fortausoppgraderinger, kryssinnsnevringer og
utbygging av separat infrastruktur i forbindelse med
sykkeltilretteleggingen . Dette reduserer den
negative effekten flere syklister og
sykkeltilrettelegging kan ha på denne gruppen, men
samlet sett er vår vurdering at økt antall syklister
har hatt liten til middels negativ påvirkning for
denne gruppen. Det er særlig opplevelsen av høye
hastigheter og uforutsigbarhet ved at syklister
veksler mellom fortau og sykkelfelt som bidrar til
negativ påvirkning . Samlet gir dette en middels til
stor negativ konsekvens for denne virkningen .

Hvordan sykkeltilretteleggingen har påvirket
opplevelsen av Oslos byrom gjennom både
investeringer i infrastruktur og redusert bruk av
motorisert transport dekkes i den neste ikke-
prissatte virkningen Byrom/levende by.
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Figur: Konsekvens for virkningen trygg tilgjengelighet for alle 



https://www.regjeringen.no/contentassets/c6fc38d76d374e77ae5b1d8dcdbbd92a/byrom_idehandbok.pdf
https://www.regjeringen.no/contentassets/c6fc38d76d374e77ae5b1d8dcdbbd92a/byrom_idehandbok.pdf
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Vi gjør ikke ytterligere forsøk på å verdsette
effekten, men registrerer at tilgang til gode
omgivelser trekkes frem som en av flere andre
faktorer for trivsel i byene i den britiske studien og
at det er en betalingsvillighet for roligere gater som
reflekteres i boligpriser .

Samlet vurderer vi derfor enhetsverdien til middels
basert på at vi vurderer det dithen at befolkningen
har høy betalingsvillighet for trivsel, men at det er
en rekke andre faktorer som forklarer grad av
trivsel og at byrom er en av disse. Samlet
konsekvens for denne virkningen blir da middels
positiv .

Arealbruk

Denne virkningen er knyttet til hvordan tiltakene i
sykkelstrategien har påvirket arealbehovet i Oslo.
Utbygging av sykkelveinettet beslaglegger areal
som har en alternativ bruksverdi . Samtidig legger vi
til grunn en overføring av reisende til sykkel. Selv
om vi legger til grunn at hoveddelen av
overføringen kommer fra gange og kollektiv,
beregner vi også en reduksjon i bilbruk som følge av
strategien .

Dette medfører færre bilreiser i byen og et redusert
behov for parkeringsplasser .

Som vi trekker frem i driveranalysen har det de
siste årene blitt gjort flere restriksjoner på
bilparkering i Oslo. Dette har gjort det dyrere og
mindre tilgjengelig for bilister å parkere i byen både
med fossil og el-bil.

Vår vurdering av konsekvens (kvantum og
enhetsverdi) :

Utbyggingen av sykkelveinettet er i aller størst grad
knyttet til eksisterende transportinfrastruktur slik at
arealet som beslaglegges kan antas å være vei. Det
er likevel slik at utbyggingen av
sykkelinfrastrukturen har ført til fjerning av
parkeringsplasser for bil. Dette er også et resultat
av vedtatt kommunal politikk om et bilfritt byliv og
nullvekstmålet . Basert på intervjuer med Oslo
handelsstandsforening erfarer vi også at sykkelveier
har tatt opp areal til bruk i varelevering til butikker .

Vi tillegger ingen kostnad for det beslaglagte
arealet der sykkelinfrastrukturen tar areal fra vei.
Det er dog mulig at dette påvirker trengsel i noen
grad og at beregnet gevinst ved reduserte
køkostnader for andre trafikanter kunne vært
justert noe ned som følge av dette . Videre vurderer
vi strategien til å ha en liten positiv påvirkning på
arealbehovet i byen som følge av at flere sykler i
stedet for å kjøre bil og at sykkelparkering krever
mindre plass enn bilparkering .

Statens vegvesen legger til grunn 22 kvm per
bilplass inkludert rom for å manøvrere. Tabellen
under viser veiledende sykkeldimensjoner for ulike
sykkeltyper .

Her ser vi at gevinsten av redusert arealbehov
reduseres med økt bruk av lastesykler og longtails,
men at det er betydelig mindre arealbehov for
sykkel sammenlignet med bil. Påvirkningen er
begrenset av både strategiens antatte
addisjonalitet, men også av andelen av de overførte
reisene som kommer fra bil. Videre vil det ikke være
et en-til -en forhold mellom overførte bilreiser og
parkeringsbehov og frigjort areal.

Vi vurderer kvantum til liten positiv fordi den legger
til rette for mer arealeffektiv transport særlig i tett
befolkede områder, selv om utbygging av

1 2 3 4
5. Samfunns-

økonomisk analyse
6 7 8 9

Figur: Konsekvens for virkningen byrom/levende by 

Sykkel Lengde 
(CM)

Bredde 
(CM)

Vanlig sykkel 180 65

To parkerte sykler 200 75

Sykkel med henger 310 85

To hjul lastesykkel 260 65

Tre hjul lastesykkel 210 90

Longtail 210 65

Tabell: Veiledende dimensjonering for ulike sykkeltyper 
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infrastruktur har erstattet areal som i dag er brukt
på bilparkering, er fjerning av parkeringsplasser
også en del av villet politikk utenfor
sykkelstrategien . Videre er påvirkningen av
strategien begrenset av at det i vintermånedene vil
være betydelig lavere sykkelandel som gjør at
nødvendig parkeringskapasitet må holdes på et
høyere nivå enn om sykkelandelen var lik hele året .

Enhetsverdien knyttes opp mot verdien av arealet
ved beste alternativ bruk. Dette vil variere og
avhenge av hvor arealbehovet reduseres. Vi
vurderer sentrumsnære lokasjoner hvor
plassmangelen er størst til å ha høy verdi, men lav
verdi når arealbehovet reduseres utenfor byen for
eksempel ved innfartsparkeringer utenfor byen.
Samlet vurderer vi enhetsverdien til middels og
konsekvensen av virkningen til liten positiv .

1 2 3 4
5. Samfunns-

økonomisk analyse
6 7 8 9

Figur: Konsekvens for virkningen arealbehov
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Samfunnsøkonomisk lønnsom, men overført
trafikk er viktig

Samlet sett vurderer vi tiltakene i strategien som
samfunnsøkonomisk lønnsomme, men det er også
negative virkninger og en positiv netto nåverdi er
avhengig av nytten samfunnet opnnår ved at
reisende overføres til sykkel. Nytten for
referansesyklistene er ikke tilstrekkelig for at det
forsvarer investeringskostnadene i strategien .
Størst nytte kommer fra helsegevinstene for den
overførte trafikken .

Overføring fra gange bidrar negativt til den
samfunnsøkonomiske lønnsomheten, slik at netto
nåverdien reduseres jo høyere andelen gange antas
å ha av den overførte trafikken .

Trygg tilgjengelighet for alle er en viktig ikke-
prissatt virkning

Sykkeltiltakenes påvirking på de som ikke har
mulighet til å ha nytte av sykkelinfrastrukturen og
har funksjonsnedsettelser er en viktig ikke-prissatt
virkning som ikke reflekteres i netto nåverdien
beregnet . Disse påvirkes både av infrastrukturen
som bygges, men også at det blir fler syklister .
Holdningsskapende arbeid, separat infrastruktur og
regulering av hastighet fremstår som viktige tiltak
som kan redusere kostnaden og øke den samlede
lønnsomheten av prissatte og ikke-prissatte
virkniger .

5.9 Samlet vurdering av prissatte og ikke -prissatte virkninger

1 2 3 4
5. Samfunns-

økonomisk analyse
6 7 8 9

Prissatte virkninger

Virkning Kroner (i millioner, 2024)

Nytte for referansesyklistene 3 822

Nytte fra overført trafikk fra kollektiv, 
gange og bil

6 437

Det offentlige -6 326

= Netto nåverdi 3 933

Ikke-prissatte virkninger

Virkning Konsekvens

Vurdering av trygg tilgjengelighet for alle Middels til stor negativ 
konsekvens

Vurdering av byrom/levende by Middels positiv konsekvens

Vurdering av arealbehov Liten positiv konsekvens

Tabell: Resultater prissatte virkninger

Tabell: Resultater ikke -prissatte virkninger 
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102 *Målet ble fastsatt i behandling av forrige Klima - og energistrategi for Oslo kommune i juni 2016 (Oslo kommune, 2016b)

I dette delkapittelet vil hovedfunnene ved
evaluering av strategiproduktet utbroderes videre.

Sykkelstrategiens visjon om at Oslo skal bli en
sykkelby for alle er i tråd med både nasjonale og
regionale målsettinger . Å øke sykkelandelen i Oslo
er sentralt for å nå det nasjonale nullvekstmålet for
byområder, bidra til å skape en bedre «hverdagsby»
ved å redusere sosial ulikhet og er i tillegg et viktig
grep for å styrke folkehelsen.

Klimastrategien for Oslo mot 2030 er en samlet
strategi for Oslos klimaarbeid, og ble vedtatt av
Oslo bystyre i mai 2020 (Oslo kommune, 2020 ). Et
viktig satsingsområde i strategien for å nå målet om
å redusere biltrafikk i Oslo med en tredel innen
2030 *, er at gange, sykkel og kollektiv skal være
førstevalgene for reiser i Oslo.

Oslos byutviklingsstrategi mot 2040 tar for seg
hvordan Oslo skal utvikles for å bli en grønnere,
varmere og mer skapende by med plass til alle (Oslo
kommune, 2019 ). Føringer for byutviklingen sees
gjennom tre perspektiver på den fysiske byen;
hovedstaden, nullutslippsbyen og hverdagsbyen. I
tillegg til at sykkel trekkes frem som et viktig
verktøy inn mot nullutslippsbyen, trekkes den også
frem i forbindelse med hverdagsbyen.

Hverdagsbyen viser hvordan kommunen gjennom
byutvikling skal videreutvikle attraktive steder med
utgangspunkt i lokale kvaliteter og skape trygge og
gode nabolag for alle. Sykkelsatsingen er viktig for
hverdagsbyen ved å gjøre nabolag trygge og
attraktive å ferdes i for alle aldersgrupper . Dette
støtter strategien opp under blant annet ved å
inkludere tiltak som omhandler å utvikle gode
sykkelforbindelser, lage planer for
sykkelparkeringer og inkludere sykkel i nye
utbyggingsplaner .

Et viktig samfunnsoppdrag for Oslo kommune er å
bidra til å redusere sosial ulikhet og styrke
folkehelsen. I både kommuneplan og Oslos
folkehelsestrategi trekkes sykkel frem som et viktig
verktøy for å oppnå dette (Oslo kommune, 2020 ).
Som diskutert i den samfunnsøkonomiske analysen,
er sykling en aktivitet som tilbyr helsemessige
gevinster . I tillegg er det lave kostnader forbundet
med sykling som transportform . Å tilrettelegge for

sykling i Oslo kan bidra til å gjøre byen mer
tilgjengelig for alle, uavhengig av sosioøkonomisk
bakgrunn. Strategien inkluderer en rekke ulike tiltak
for å tilrettelegge for sykling i Oslo, blant annet ved
å utvikle et mer tilgjengelig sykkelveinett for alle og
utvide ordningen Oslo bysykkel.

Sammenhengene mellom målene og tiltakene i
strategien fremstår som uklare og i mindre grad
faglig forankret . Ideelt sett bør tiltakene innenfor
hvert innsatsområde samlet bidra til å nå de
tilhørende delmålene, som i sin tur skal lede frem til
realiseringen av det overordnede hovedmålet .

6.2 Hovedfunn i evaluering av strategiprodukt 

1
Mål og innsatsområder i strategien
oppleves å være i tråd med
prioriteringer og målsettinger på
nasjonalt og kommunalt nivå

Gange, sykkel og kollektivtrafikk skal være 
førstevalgene for reiser i Oslo. Biltrafikken skal 

reduseres med en tredel innen 2030, 
sammenliknet med 2015, og med et delmål på 20 

prosent innen 2023.

Satsingsområde 3 fra Klimastrategien

1 2 3 4 5
6. Strategi -
produktet

7 8 9

2 Sammenhengene mellom mål og tiltak er
uklare og oppleves i mindre grad faglig
forankret

Figur: Optimal sammenheng mellom mål og tiltak

Hovedmål

Tiltak 1 Tiltak 2 Tiltak 3

Delmål

Tiltak 1 Tiltak 2 Tiltak 3

Delmål
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Det fremstår ikke som at det ligger til grunn en
gjennomgående klar og faglig forankret
sammenheng mellom mål og tiltak i strategien .
Tidligere har det blitt pekt på at sammenhengen
mellom delmål 2 og hovedmålet er særlig uklar.
Delmålet omhandler andelen innbyggere som bor
nærmere enn 200 meter fra sykkelveinettet, og
hovedmålet er at sykkelveinettet skal være
tilgjengelig, fremkommelig og trafikksikkert . Dette
pekes på at delmålet ikke tilstrekkelig reflekterer de
underliggende elementene av tilgjengelighet, som
inkluderer evnen til å nå ulike destinasjoner og
hvordan sykkelveinettets utforming påvirker
muligheten for å nå disse destinasjonene.

Et eksempel som illustrerer en svak sammenheng
mellom mål og tiltak er når ambisjonsnivået for
hovedmål 1 om sykkelandel ble økt fra 16 til 25
prosent i 2019 , uten justeringer i underliggende
delmål eller tiltak . Dette etterlater et spørsmål om
hvilke endringer som var nødvendige for å skulle nå
den betydelig høyere sykkelandelen. Målet om 25
prosent sykkelandel er svært ambisiøst, og fremstår
i større grad drevet av politiske ambisjoner enn
faglige vurderinger . Det er positivt å sette
ambisiøse mål for å signalisere engasjement og
forpliktelse inn mot sykkelsatsingen. Samtidig er det
avgjørende at målene er mulige å oppnå, og støttet
med konkrete planer og tiltak for hvordan de skal
nås.

Videre er det andre viktige fokusområder som vil
være viktig å fokusere på for å øke sykkelandelen i
Oslo kommune, som ikke er dekket i strategien .

Eksempelvis adresserer ikke strategien hvordan
man skal jobbe mot å overføre trafikkandeler fra bil
til sykkel. Å overføre andeler fra bil til sykkel er ikke
bare avgjørende for å nå målet om en tredjedels
reduksjon i biltrafikk innen 2030 , men det vil også
være et viktig virkemiddel for å øke sykkelandelen i
Oslo.

Et annet fokusområde for å øke sykkelandelen som
ikke er inkludert i strategien er å gi Oslos
innbyggere de nødvendige ferdigheter og selvtillit til
å sykle i bymiljøet . Dette omfatter ikke bare
grunnleggende sykkelopplæring, men å også sikre
god kunnskap om trafikkregler og sikkerhet . Videre
må også sykkel tilgjengeliggjøres for Oslos
befolkning . Et tiltak som går inn på dette er tiltak
1H om å utvide bysykkel-ordningen . Andre tiltak
som kan bidra til dette er utlånsordninger, noe
Bymiljøetaten har hatt gode erfaringer med.

I tillegg til de nevnte områdene, er det avgjørende å
i større grad adressere kvaliteten på sykkelveinettet
for å nå det ambisiøse målet om 25 prosent
sykkelandel. Som diskutert i kapittel 3.2.1, krever
dette at kvaliteten på både sykkelstrekninger og
kryss må forbedres, og at en større del av
sykkelveinettet må være fysisk adskilt fra
biltrafikken . Dette kan gjøres ved opphøyde
sykkelfelt eller dedikerte sykkelveier med fortau,
som gir syklistene en tydelig og trygg avstand fra
motoriserte kjøretøy . Andre tiltak for å øke
sykkelandelen som ikke nødvendigvis krever like
store investeringer er eksempelvis å redusere
biltrafikk og senke fartsgrenser .

Manglende sammenheng mellom mål og tiltak i
strategien kan lede til en ineffektiv bruk av
ressurser, ettersom man risikerer at tid og penger
blir investert i aktiviteter som ikke nødvendigvis
leder til ønskede resultater . Det er derfor viktig å
sikre en tydelig, faglig forankret sammenheng
mellom mål, delmål og tiltak i arbeidet med en
eventuell ny strategi .

Sykkelstrategien peker på tre innsatsområder for å
gjøre Oslo til en sykkelby for alle:

På et overordnet nivå vurderer vi at
innsatsområdene sammen gir en helhetlig
tilnærming til sykkelsatsingen isolert sett . Imidlertid
mangler sykkelstrategien en kobling til andre
transportformer . Da strategien ble vedtatt, var det
et mål i Oslo kommune om null økning i
personbiltransport, kjent som nullvekstmålet . I dag
er ambisjonen å kutte biltrafikken med en tredjedel
innen 2030 . For å hindre en økning i biltrafikk, er
det essensielt at en eventuell økning i reiseaktivitet
tas med gange, sykkel og kollektiv . Videre er det

1 2 3 4 5
6. Strategi -
produktet

7 8 9

3 Strategiens manglende kobling til andre
transportformer skaper potensielle
målkonflikter og tapte synergier

1. Sykkelen er en del av byliv og byrom
2. Det skapes et tett sykkelveinett med Oslo -

standard
3. Hele Oslo tar del i sykkelsatsingen

Innsatsområder fra sykkelstrategien
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sentralt at andeler overføres fra biltrafikk til gange,
sykkel og kollektiv for å nå målet om reduksjon av
biltrafikk . På bakgrunn av dette er det viktig å også
hensynta andelene for gange og kollektiv ved en
eventuell økning i sykkelandel, dette for å sikre at
overføringen ikke kun er mellom de grønne
transportformene .

I vår samfunnsøkonomiske analyse pekes det på at
den samfunnsøkonomiske verdien av å overføre
trafikanter til sykkel er langt større ved å overføre
fra bil enn gange og kollektiv . For å oppnå dette må
tiltakene som skal fremme økt sykkelandel ta høyde
for hvordan de påvirker de andre transportformene
og se på transporttilbudet i Oslo som en helhet . Å
ha et ensidig fokus på sykkelandel som måltall kan
ha utilsiktede konsekvenser ved at man ikke tar
høyde for hvordan en økning i sykkelandel påvirker
andelen for de andre grønne og helsefremmende
transportformene . Dette kan potensielt lede til
målkonflikter, og at man ikke får en effekt på det
overordnede målet om å redusere biltrafikk .

Dersom sykkelandel skal brukes som måltall, er det
essensielt å ha et forhold til hvordan de andre
transportandelene påvirkes ved endringer i
sykkelandel. Det kan være fordelaktig å også
benytte flere måltall for å måle sykling i Oslo, noe
som ble anbefalt i Asplan Viak (2024 ) sin rapport
om hvordan nå de nasjonale sykkelmålene. Dette
kan gjøres ved å måle antall kilometer syklet per
person, for å måle hvorvidt Oslos befolkning i snitt
faktisk sykler mer. Videre kan det være nyttig å
innføre ulike mål rettet mot ulike reiselengder .

Dette vil gi en dypere forståelse av sykkelens rolle i
transportmiksen og dens potensial for å erstatte
andre transportmidler for bestemte distanser . For å
utvikle presise transportmiddelmål er det nødvendig
med en grundig analyse av hvilken rolle og potensial
de ulike transportmidlene har i Oslo.

Det er viktig å sikre et helhetlig perspektiv på
andelen gange, sykkel og kollektiv samlet. I stedet
for å kun se på hvordan de ulike andelene for de
grønne transportformene fordeler seg, burde man
også se på hvorvidt den totale andelen øker. Dette
tilrettelegger for en samlet innsats mot det felles
målet om å redusere biltrafikk og ville i større grad
lagt til rette for synergier mellom tiltak for gående,
kollektivreisende og syklende. Vi vurderer at
utformingen av strategien og utilstrekkelig kobling
mot andre transportformer har ført til tapte
synergier på tvers av de grønne transportformene
og at dette har gått på bekostning av strategiens
effekt .

Strategien inneholder åtte tiltak innenfor hvert av
de tre innsatsområdene, totalt 24 tiltak . Tiltakene
er formulert med en høy grad av detaljering, noe
som kan begrense strategiens relevans og
fleksibilitet over en tiårsperiode uten jevnlige
revideringer . En strategi burde i større grad sette
den overordnede retningen og støttes av rullerende
handlingsplaner som operasjonaliserer målene på et

mer taktisk nivå. Dette vil tillate justeringer og
tilpasninger underveis i strategiperioden i takt med
endringer i kommunen, transportmarkedet og
samfunnet for øvrig. Videre er flertallet av tiltakene
i strategien satt til å initieres eller utføres i løpet av
2015 eller 2016 . Selv om det er positivt å vise
handlekraft og ville mobilisere ressurser for å
komme i gang med sykkelsatsingen tidlig i
strategiperioden, fremstår denne tidsplanen som
urealistisk . Det etterlater i tillegg en viss usikkerhet
om videre handlinger og retning etter denne
perioden.

Evalueringen av strategiens mål har avdekket at to
av tre hovedmål i større grad er formulert som
brede ambisjoner heller enn konkrete, målbare mål.
De to målene dette gjelder er hovedmål 2 og 3.

Det at hovedmålene er formulert som mål fremfor
ambisjoner, skaper en forventning om at de skal
kunne måles og følges opp. Selv om hovedmålene

1 2 3 4 5
6. Strategi -
produktet

7 8 9

4 Tiltakene er svært detaljerte, noe som
reduserer strategiens relevans over tid

5 To av tre hovedmål fremstår mer som 
overordnede ambisjoner enn konkrete 
mål

Oslos sykkelveinett skal være tilgjengelig, 
fremkommelig og trafikksikkert

Hovedmål 2

Oslos innbyggere skal i fremtiden se på Oslo som 
en trygg og god sykkelby og en by som er bra for 
barn og eldre å sykle i

Hovedmål 3
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støttes av mer spesifikke delmål, er det utfordrende
å måle og spore fremgang mot de overordnede
hovedmålene. Dette skyldes mangel på klare og
spesifikke kriterier, samt en definert tidsramme for
når målene skal være oppnådd. Implikasjonene av
dette er utfordringer i måling og oppfølging av
strategien, men også i kommunikasjon av
strategien .

1 2 3 4 5
6. Strategi -
produktet

7 8 9
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I dette kapittelet har vi sett på hovedfunnene fra
evaluering av strategiproduktet . Basert på funnene
vil vi i det videre besvare evalueringsspørsmålene
for vurdering av strategiproduktet .

Det er varierende hvorvidt målene og tiltakene er
klart definert og lett forståelig . Når det gjelder mål
er noen klart definerte og forståelige, mens andre
er mindre tydelige og etterlater rom for tolkning . Et
eksempel på dette er målet om at 75 prosent av
sykkelveinettet skal ha strekninger og kryss med
«høy fremkommelighet», uten å gi ytterligere
detaljer om kriteriene for hva som er høy
fremkommelighet . Tilsvarende utfordring
gjenspeiles også i hovedmål 2 og 3, som tenderer
mer mot å være brede ambisjoner enn klart
definerte mål. Uklarhet i formuleringene skaper
videre utfordringer for målbarhet og oppfølging .

Tiltakene er svært detaljerte og beskrivelsen av de
er i hovedsak tydelige . Det er imidlertid uklarheter
knyttet til ansvarsfordelingen for gjennomføringen
av tiltakene, noe som vil diskuteres nærmere i neste
kapittel .

Det er også variasjoner i hvorvidt målene og
tiltakene satt i strategien er realistiske og
oppnåelige. Hovedmålet om en sykkelandel på 25
prosent fremstår som særlig ambisiøst og lite
realistisk . I tillegg hadde strategien et delvis
urealistisk bilde av hvilken kvalitet på
sykkelveinettet som var mulig å oppnå i forhold til
gjeldende retningslinjer og regler . I kontrast til
dette er det satt flere delmål som, selv om de er
ambisiøse, er oppnåelige. Et eksempel på dette er
delmålet om at prosentandelen av innbyggere som
bor innenfor 200 meter fra sykkelveinettet skal øke
fra 40 til minst 64 prosent innen 2025 .

Tiltakene i strategien var satt til å starte eller
fullføres i løpet av 2015 eller 2016 , en tidslinje som
fremstår urealistisk . Dette bekreftes ved at syv av
tiltakene ble gjennomført etter den planlagte
fristen, mens syv ytterligere tiltak fortsatt er
forsinket . Variasjonen i kompleksitet og omfang av
de forskjellige tiltakene påvirker også deres
gjennomførbarhet . For eksempel er
gjennomføringen av sykkelkampanjer relativt
enkelt, mens oppgaven med å forbedre alle kryss i
Oslo innen 2025 er en svært utfordrende oppgave
som er krevende å gjennomføre .

Evalueringen peker på at det ikke er en klar
sammenheng mellom innsatsområder, mål og tiltak i
strategien . Eksempelvis reflekterer ikke delmålet
om nærhet til sykkelveinettet de underliggende
aspektene av tilgjengelighet, som er sentrale for å
nå hovedmålet om et tilgjengelig, fremkommelig og
trafikksikkert sykkelveinett . Videre har økningen av
hovedmålet om sykkelandel til 25 prosent skjedd
uten nødvendige justeringer i delmål eller tiltak for
å nå det økte ambisjonsnivået .

Evalueringen fremhever også fokusområder som i
mindre grad er adressert i strategien, men som kan
være viktige for å oppnå de overordnede målene.
Dette omfatter tiltak for å overføre andeler fra
biltrafikk til sykkel, initiativer innenfor sykkel- og
trafikkopplæring og større fokus på
kvalitetsforbedring av sykkelveinettet .

6.3 Svar på strategiproduktets evalueringsspørsmål
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6. Strategi -
produktet
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Er målene, tiltakene og innsatsområdene 
i sykkelstrategien klart definert og lett 
forståelig?

Er målene og tiltakene satt i strategien 
realistiske og oppnåelige?

Er det en klar sammenheng mellom 
innsatsområdene, tiltakene og målene i 
strategien?
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Bymiljøetaten, som siden har hatt ansvar for
sykkelstrategien .

Sykkelstrategien inneholder en rekke tiltak rettet
mot å forme reisevaner, heve kvaliteten på
sykkelveinettet og øke tryggheten for syklister .
Som en overordnet strategi for hele Oslo kommune,
krever strategien engasjement og innsats fra flere
ulike aktører og kommunale virksomheter for å
kunne utføre tiltakene og dermed realisere
strategiens målsettinger . Et eksempel på dette er
tiltak 3E som omhandler skolereiseplaner som skal
føre til mer sykling. I tiltaket beskrives det at i løpet
av 2016 skal det startes opp pilotprosjekter med
skolereiseplaner på to grunnskoler . Siden
Bymiljøetaten verken har mandat eller myndighet til
å påvirke og endre skoleplaner, er man avhengig av
involvering fra utdanningssektoren for at tiltaket
skal gjennomføres .

Strategien vektlegger at for å sikre oppfølging, må
byrådsavdelingen straks etter vedtatt strategi
utarbeide en handlingsplan som fordeler ansvaret
for tiltakene mellom de ulike kommunale
virksomhetene, med klare frister for gjennomføring .
I bystyrets vedtak fra da strategien ble tatt til
orientering, ble det vedtatt at det skulle utarbeides
en tilsvarende handlingsplan for implementering av
strategien . Denne handlingsplanen skulle integreres
i økonomiplanen for 2016 -2019 .

Sykkelprosjektet utarbeidet et forslag til
handlingsplan som inneholdt en prioriteringsplan for
implementering av sykkelstrategien, og det var
tiltenkt at denne skulle oppdateres årlig som en del

av budsjettprosessen . I august 2015 ble forslag til
handlingsplan sendt til byrådsavdelingen (MOS),
som svarte at handlingsplanen måtte vente til
budsjettet for 2016 ble vedtatt og tilpasses til
dette . Like etter ble forslaget til handlingsplan
sendt fra byrådsavdelingen (MOS) til samferdsels-
og miljøkomiteen i bystyret, og den 28 . oktober
2015 ble handlingsplanen tatt til orientering av
komiteen . Ut fra vår kunnskap ble det aldri bestilt,
levert eller vedtatt en oppdatert handlingsplan etter
at budsjettet ble behandlet .

I Bymiljøetatens midtveisevaluering av tiltak fra
2018 , fremhevet Bymiljøetaten at de var avhengige
av innsats fra andre kommunale enheter for å
gjennomføre tiltakene fra strategien (Oslo
kommune v/Bymiljøetaten, 2018 b). Det ble derfor
anbefalt av Bymiljøetaten at byrådsavdelingen
måtte ta grep for å fordele ansvar for ulike tiltak til
relevante aktører . Eksempelvis ble det påpekt at
dersom tiltak 3E skulle gjennomføres måtte det skje
i samarbeid med undervisningssektoren, og at dette
krever tydelig forankring og bestilling fra relevante
byrådsavdelinger til underliggende virksomheter .

I løpet av strategiperioden har det ikke blitt tildelt
ansvar fra politisk hold til andre kommunale
virksomheter for å følge opp mål og tiltak i
strategien . Mangelen på tverretatlig politisk
forankring har svekket andre etaters insentiver til å
engasjere seg i implementering av sykkelstrategien
og tilhørende tiltak . Intervjuobjekter i denne
evalueringen er samstemte om at dette har hatt en
negativ innvirkning på strategiens implementering

og gjennomføringsevne . Dette er noe som kunne
vært løst ved tidlig involvering av nødvendig
kommunale virksomheter, og politisk forankrede
handlingsplaner .

Arbeidet med å utvikle en plan for utbygging av
sykkelveinettet startet opp i 2014 . På dette
tidspunktet var arbeidet med Oslo kommunes
sykkelstrategi startet, men strategien var ikke
vedtatt . Planen for sykkelveinettet i Oslo skulle
erstatte Plan for hovedsykkelveinettet i Oslo som
hadde vært gjeldende siden 1999 (Bymiljøetaten
& Statens vegvesen, 2018 ). Dette arbeidet ble
integrert som et av tiltakene i sykkelstrategien, med
et mål om å ferdigstille den nye planen innen 2015 .
Plan for sykkelveinettet ble først overlevert til
byrådsavdelingen i 2016 , og endelig plan ble
vedtatt av bystyret to år senere i 2018 .

Å skape et tett sykkelveinett med egen Oslo-
standard er et av de tre definerte innsatsområdene i
strategien . I realiseringen av strategien har det blitt
lagt betydelig vekt på dette området, med en
målrettet utbygging i tråd med Plan for
sykkelveinettet og tilhørende handlingsplaner .
Bymiljøetaten har årlig fått tildelt mål på antall
kilometer ny og oppgradert sykkelinfrastruktur i
sine tildelingsbrev . Dette har Bymiljøetaten lykkes
godt med, og har de siste årene nådd målene om
opptil 25 kilometer årlig utbygging og oppgradering
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av sykkelinfrastruktur . Politisk forankring og
prioritering av tilstrekkelige ressurser trekkes frem
av intervjuobjekter fra Bymiljøetaten som
avgjørende for å oppnå disse målene.

En risiko med at Bymiljøetaten primært blir målt på
årlig antall kilometer ny og oppgradert
sykkelinfrastruktur er at det kan lede til et fokus på
kvantitet som overskygger kvaliteten på
infrastrukturen . Til tross for at man har lykkes godt
med utbygging av antall kilometer i sykkelveinettet
er det samtidig andre områder som er viktige å
prioritere, som kvalitet på sykkelveinettet og
utbedringer av kryss.

I 2024 ble målet for utbygging av sykkelveinettet i
Bymiljøetatens tildelingsbrev redusert fra 25 km til
10 km. Det understrekes i tildelingsbrevet at
Bymiljøetaten heller skal prioritere prosjekter som
bidrar til å «tette hull» og manglende forbindelser
som bryter opp en sammenhengende infrastruktur .
Dette signaliserer et ønske om å rette fokuset mot å
heve kvaliteten av sykkelveinettet, noe vi anser som
fordelaktig i den videre utbyggingen av
infrastruktur .

Overordnet har innsatsområde 2 og utbygging av
sykkelinfrastruktur i større grad blitt prioritert enn
de to andre innsatsområdene . Det er viktig å
understreke at god sykkelinfrastruktur er
avgjørende for å sikre høy sykkelandel i Oslo.
Samtidig understreker strategien at det er en
kombinert innsats på tvers av alle tre områdene
som skal gjøre Oslo til å bli en sykkelby for alle.
Derfor er det viktig å også prioritere tiltak som kan

bidra til å fremme og bygge sykkelkultur blant Oslos
innbyggere, slik som sykkelopplæring,
trafikksikkerhetstiltak og andre tilretteleggende
tiltak i den videre satsingen.

Oslo kommunes sykkelstrategi har spilt en viktig
rolle for den politiske forankringen og prioriteringen
av sykkelsatsingen i Oslo. Sykkelstrategien
markerte en tydelig akselerasjon inn mot Oslos
sykkelsatsing, og sikret forpliktelse til satsingen i ti
år. Det overordnede målet om økt sykkelandel har
blitt integrert i andre strategisk viktige dokumenter
for kommunen som eksempelvis Klimastrategien og
Kommuneplanen for Oslo. Imidlertid har ikke
sykkelstrategien lykkes med å være et effektivt
styringsverktøy for sykkelsatsingen i Oslo
kommune.

Denne evalueringen finner at sykkelsatsingen i
praksis i større grad har blitt styrt etter Plan for
sykkelveinettet og tilhørende handlingsplaner, enn
sykkelstrategien . Intervjuer med involverte parter i
sykkelsatsingen, spesielt utenfor Bymiljøetaten,
trekker frem at de i større grad har et aktivt forhold
til Plan for sykkelveinettet i sitt daglige arbeid enn
til selve strategien . Det kommer også frem gjennom
intervjuer at Plan for sykkelveinettet systematisk
blir tatt i bruk og høyde for når reguleringsplaner og
områdeplanlegging vurderes, noe som sikrer at
sykkeltilrettelegging prioriteres ved

utbyggingsprosjekter i Oslo.

En faktor som trolig har bidratt til å svekket
strategien som et effektivt styringsverktøy, er
mangelen på oppfølging av strategien gjennom
handlingsplaner . Strategier er ofte på et overordnet
nivå, og handlingsplaner er derfor essensielle for å
oversette strategiske visjoner til konkrete
handlinger . Selv om sykkelstrategien inneholder
detaljerte tiltak som kan minne om tiltak i
handlingsplaner, mangler det klare prioriteringer og
ansvarsfordelinger for gjennomføring av disse
tiltakene .

Videre strekker sykkelstrategien seg over ti år uten
mekanismer for revisjon eller justeringer . Dette,
kombinert med manglende handlingsplaner og et
høyt detaljeringsnivå på strategiens tiltak, har gjort
strategien mindre relevant over tid . I løpet av de
siste ti årene har forutsetningene for
sykkelsatsingen i markedet endret seg, blant annet
grunnet fremkomsten av elektrisk mikromobilitet .
Dette har påvirket de prioriteringene som er
hensiktsmessige å jobbe mot for at Oslo skal bli en
sykkelby for alle, og dermed ledet til at mange av
tiltakene fra strategien ikke er initierte, da de har
blitt ansett som mindre hensiktsmessige. Mangelen
på revisjonsmekanismer har derfor svekket
strategien som styringsverktøy .

En tredje faktor som trolig har svekket strategien
som styringsverktøy, er fraværet av løpende
rapportering på mål og tiltak . I bystyrevedtaket fra
29 .04 .2015 ba bystyret byrådsavdelingen om å
sørge for at det rapporteres på fremdrift på alle
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innsatsområdene i strategien . Dette har ut fra vår
kunnskap ikke blitt etterfulgt . Den eneste
rapporteringen på strategiens mål og tiltak vi har
informasjon om er midtveisevalueringen utført på
eget initiativ av Bymiljøetaten i 2018 .

Systematisk oppfølging og rapportering på målene
og tiltakene i strategien er avgjørende for å sikre
fremdrift og løpende måle effekten av strategien .
Dette bidrar til å identifisere områder som krever
ytterligere innsats, samt at det gir
beslutningstakere og interessenter innsikt i
fremgangen . Dette kan bidra til å opprettholde
momentum og engasjement inn mot
sykkelsatsingen.

Den politiske forpliktelsen og tilhørende tilførsel av
midler har vært en avgjørende faktor for
sykkelsatsingen i Oslo den siste ti årene. Den
finansielle støtten har gjort det mulig for
Bymiljøetaten å realisere ambisiøse planer og
prosjekter . Det har vært spesielt avgjørende en for
å nå ambisiøse mål for utbygging av infrastruktur .
Videre har det også muliggjort en markant
forbedring av standarden på vinterdriften i Oslo.

I løpet av strategiperioden har det blitt bygd opp et
solid fagmiljø innen sykkel i Bymiljøetaten .
Bymiljøetaten har i dag over 40 årsverk dedikert inn
mot sykkelsatsingen i Oslo. Det utvikles årlige

planer som spesifiserer hvilke prosjekter og tiltak
som skal gjennomføres . Dette gjør at Bymiljøetaten
selv uten politisk forankrede handlingsplaner
tilknyttet strategien kan prioritere de tiltak som
ligger innenfor deres myndighet og mandat.
Hovedfunn 5 innenfor strategiprodukt fremhever at
mange av tiltakene i strategien er svært detaljerte,
noe som gjør at de raskt kan bli utdaterte . I arbeidet
med årsplaner har Bymiljøetaten derfor valgt å
fokusere på de tiltak som de anser som nødvendige
og hensiktsmessige for å styrke sykkelsatsingen,
selv om disse tiltakene ikke nødvendigvis samsvarer
med de som er angitt i strategien . Dette har bidratt
til å opprettholde fremdriften inn mot
sykkelsatsingen, til tross for utfordringer med
utdaterte tiltak og manglende handlingsplaner .

I gjennomføringen av sykkelveiprosjekter arbeider
Bymiljøetaten etter en trinnvis
gjennomføringsmodell for å håndtere større og mer
komplekse sykkelprosjekter på en effektiv måte.
Dette innebærer at man deler sykkelveiprosjektet
opp i ulike faser, der man i startfasene gjerne
implementerer strakstiltak som oppmerking og
skilting der sykkelveier skal bygges, før man i
senere faser gjør de mer omfattende og krevende
tiltakene . På denne måten har man sikret en
kontinuerlig fremdrift og kvalitetsforbedring av
sykkelveinettet, samtidig som man kan realisere
nytte underveis.

Fagmiljøet som har utviklet seg innad i
Bymiljøetaten har spilt en viktig rolle inn mot
sykkelsatsingen. Deres arbeid og engasjement har

vært en viktig drivkraft for fremdriften inn mot
sykkelsatsingen de siste årene.
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I dette delkapittelet har vi sett på hovedfunnene fra
evaluering av strategiprosessen . Basert på funnene
vil vi i det videre besvare evalueringsspørsmålene
definert innledningsvis i kapittelet .

Organiseringen har hatt en betydelig innvirkning på
implementering av sykkelstrategien, noe som trolig
har påvirket strategiens måloppnåelse.
Bymiljøetaten som eier av strategien har spilt en
sentral rolle i å drive sykkelsatsingen fremover .
Samtidig er man avhengig av innsats og
engasjement fra en rekke andre aktører og
kommunale virksomheter for å lykkes med
implementeringen av strategien, da mange av
tiltakene i strategien er utenfor Bymiljøetatens
ansvarsområder . Fraværet av politisk forankrede
handlingsplaner og ansvarsfordeling mellom
kommunale virksomheter har svekket øvrige
kommunale virksomheters insentiver til å
gjennomføre tiltak definerte i strategien . Samlet
sett har dette påvirket gjennomføringsgraden av
strategien i negativ forstand .

Prosessen med å revurdere og justere strategien
underveis i strategiperioden virker å være
mangelfull . I 2016 ble målet om sykkelandel på
hverdagsreiser økt fra 16 til 25 prosent innen 2025
gjennom den vedtatte Klima- og energistrategien .
Til tross for at ambisjonsnivået ble økt, ble det ikke
gjort tilsvarende justeringer og tilpasninger i de
tiltak som var planlagt å gjennomføres for å oppnå
disse målene. Overordnet har det vært en mangel
på mekanismer for regelmessige revisjoner av
strategien . Dette, sammen med fraværet av
løpende handlingsplaner, har trolig bidratt til å
svekke strategiens evne til å være et effektivt
styringsverktøy .

I løpet av strategiperioden har det vært en rekke
ulike former for samarbeid mellom aktører inn mot
sykkelsatsingen. Selv om det har vært en mangel på
politisk forankrede ansvarsområder for
gjennomføring av strategien, har det blitt etablert
flere gode samarbeidsrelasjoner . Det fremheves
gjennom intervjuer at hvorvidt det blir etablert gode

samarbeidsrelasjoner ofte er avhengig av
individuelle personers engasjement og
samarbeidsvilje, ettersom det ikke er politisk
forankring som sikrer forpliktelse . I de tilfeller det
er mindre grad av samarbeid handler det gjerne om
ulike prioriteringer mellom aktørene. En utfordring
som er belyst er at forskjellige aktører innenfor
transport og mobilitet har som mål å øke andelen av
sin transportform . Dette kan lede til at aktørene
arbeider i «siloer» fremfor å utnytte synergier og
jobbe mot et felles mål. Det er avgjørende å finne
en balanse mellom de ulike transportformenes
interesser for å samarbeide om å skape en mer
tilgjengelig og miljøvennlig by.

Denne evalueringen peker på at Oslo kommunes
sykkelstrategi 2015 -2025 ikke har fungert som et
hensiktsmessig styringsverktøy . Selv om den har
bidratt til politisk forankring og prioritering av
sykkelsatsingen, har den i praksis blitt overskygget
av Plan for sykkelveinettet og tilhørende
handlingsplaner . Dette har ledet til et tungt fokus på
utbygging av sykkelinfrastruktur, som man har
lykkes med, men en nedprioritering av andre
strategisk viktige deler av strategien, eksempelvis
utbedringer av kryss.

7.3 Svar på strategiprosessens evalueringsspørsmål
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Oslo kommunes sykkelstrategi ble vedtatt 29 . april
2015 sammen med fem andre verbalvedtak . I dette
delkapittelet vil det evalueres hvorvidt de fem andre
verbalvedtakene er gjennomført .

Bystyret ber byrådet sørge for at rapporteres
om fremdriften på alle innsatsområdene i
sykkelstrategien i sammenheng med
årsmeldinger og budsjett

Det har ikke blitt rapportert på fremdrift for alle
innsatsområdene i sykkelstrategien i løpet av
perioden. Det har blitt rapport på antall kilometer
utbygd infrastruktur, i tillegg til noen andre
nøkkeltall som eksempelvis antall sykkelstativ .
Rapportering av dette har blitt forespurt av
byrådsavdelingen gjennom Bymiljøetatens årlige
tildelingsbrev, I 2018 ble det imidlertid utført en
midtveisevaluering av alle mål og tiltak,
gjennomført på eget initiativ av Bymiljøetaten .

Bystyret ber byrådet legge frem en
handlingsplan for gjennomføring av
sykkelstrategien slik at den kan innarbeides i
økonomiplanen for 2016-2019

På bestilling fra byrådsavdelingen utarbeidet
Sykkelprosjektet en handlingsplan for
gjennomføring av strategien for perioden 2016 -
2019 . Det var tiltenkt at denne skulle oppdateres
årlig som en del av budsjettprosessen, første gang

allerede i 2016 . Denne ble oversendt til
byrådsavdelingen som sendte den videre til
samferdsels- og miljøkomiteen i bystyret som tok
denne til orientering 28 . oktober 2015 . Det ble
imidlertid aldri bestilt, levert eller vedtatt en
oppdatert handlingsplan.

Byrådet bes etablere minst 2 sykkellekebaner
i Oslo innen 2016

Per 2018 hadde Oslo kommune én mobil
sykkellekebane, og det ble vurdert av Bymiljøetaten
som mer hensiktsmessig å heller etablere flere
permanente baner (Oslo kommune v/Bymiljøetaten,
2018 b). Det hadde da blitt etablert en
trafikkopplæringsbane på Bjølsen skole.
Bymiljøetaten har i de senere årene bidratt til å
etablere flere sykkelbaner og sykkelparker, blant
annet Ammerud pumptrack i 2020 og Manglerud
sykkelpark i 2023 .

Byrådet bes ha flere mobile sykkellekebaner
tilgjengelig for skoler og andre som vil gi
sykkelopplæring for barn

Som nevnt for verbalvedtaket over, ble det vurdert
av Bymiljøetaten i 2018 som mer hensiktsmessig å
etablere flere permanente baner (Oslo kommune
v/Bymiljøetaten, 2018 b). Imidlertid har
Sykkelprosjektet hatt et samarbeid med FRIGOom å
etablere en mobil sykkellekepark. Ved denne

ordningen «Sykkellek» kan sykkelparkelementer
lånes ut for å lage mindre baner, blant annet til
skoler og andre som vil gi sykkelopplæring for barn.

Bystyret ber om at fremkommelighet for
sykkel får mer oppmerksomhet under
anleggsarbeider i Oslo sentrum

Som følge av tiltak 1B i strategien ble det utarbeidet
en veileder for arbeidsvarsling i Oslo. Denne
veilederen skal bidra til å blant annet redusere
antall stengninger av gater i Oslo for fotgjengere og
syklister, samt bedre trafikksikkerhet,
tilgjengelighet og fremkommelighet for disse. Som
påpekt i tiltak 1B har man også fokusert på bedre
intern dialog i Bymiljøetaten vedrørende behandling
av arbeidsvarsling .

Evaluering av verbalvedtakene 
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Oslo kommunes sykkelstrategi 2015 -2025 skulle
fungere som en ledestjerne for sykkelsatsingen den
siste tiårsperioden . Denne evalueringen har tatt for
seg ulike aspekter tilknyttet sykkelstrategien,
herunder måloppnåelse for mål og tiltak,
samfunnsøkonomisk virkning, strategien som
produkt og strategiprosessen .

Vi finner at strategien har vært samfunnsøkonomisk
lønnsom og bidratt til fremdrift i Oslos
sykkelsatsing, men at den ikke har fungert optimalt
som et styringsverktøy og at det fremdeles er en vei
å gå for å innfri visjonen om at Oslo skal bli en
sykkelby for alle. I det videre vil dette underbygges,
ved at evalueringens hovedfunn presenteres .

Det svært ambisiøse målet om 25 prosent
sykkelandel på hverdagsreiser er ikke nådd

Strategiens første mål om en sykkelandel på 25
prosent er ikke nådd. Sykkelandelen på
hverdagsreiser for Oslo er i RVU 2022 / 23 på 8,6
prosent og ikke 25 prosent . Sammenlignet med
2015 , da andelen var 6,2 prosent , er dette likevel
en vekst på 39 prosent, som er en betydelig økning.
Målet er for ambisiøst, og ville krevd betydelig mer
drastiske tiltak dersom det skulle blitt oppnådd i
strategiperioden .

Det har vært en sterk forbedring
av sykkelinfrastrukturen til tross for at man
ikke har oppnådd tilstrekkelig kvalitet

Hovedmål 2 er delvis oppnådd. I løpet av
strategiperioden har det vært en kraftfull
forbedring av sykkelinfrastrukturen, dog ikke
tilstrekkelig høy kvalitet til å være helt oppnådd iht .
målet . Like fullt har Oslos sykkelveinett blitt mer
tilgjengelig, fremkommelig og trafikksikkert . I løpet
av strategiperioden har det vært et stort løft i antall
nybygde og oppgraderte sykkelveier .
Ulykkesrisikoen per km syklet er kraftig redusert fra
2013 / 14 til 2022 /23 . I perioden er antall drepte
eller hardt skadde per km syklet redusert med 47%,
mens antall sykkelskader per km syklet og
behandlet ved Oslo legevakt er redusert med 32%.

Oslo oppfattes blant befolkningen som en
bedre og tryggere sykkelby, men ikke for barn
og eldre

Stadig flere ser på Oslo som en god og trygg by å
sykle i, men det er fortsatt utfordringer knyttet til
barn og eldre. I følge den siste
holdningsundersøkelsen mener mer enn halvparten
av respondentene at Oslo ikke er en bra sykkelby
for disse gruppene. Trygghet trekkes frem som en
avgjørende faktor for å få flere potensielle syklister
til å velge å sykle. Menn og personer som sjelden
eller aldri sykler har en mer positiv holdning til Oslo

som en sykkelvennlig by, også for barn og eldre,
sammenlignet med kvinner og aktive syklister .

Strategien er samfunnsøkonomisk lønnsom,
men manglende sammenheng med andre
transportmidler leder til målkonflikter og
tapte synergier

Vi beregner store samfunnsøkonomiske
nyttevirkninger med tilhørende investeringer av
sykkelstrategien . Helsegevinster av at flere sykler
og redusert utrygghet for syklistene er de to største
nyttegevinstene . Samtidig er det brukt betydelig
ressurser knyttet til investeringskostnader og drift -
og vedlikeholdskostnader . Vi beregner en positiv
netto nåverdi av strategien, men det har også vært
negative virkninger for personer med
funksjonsnedsettelser og som ikke får nytte av
sykkeltiltakene .

Manglende kobling med andre transportmidler har
ført til tapte synergier . Å fokusere på sykkelandel
isolert kan gå på bekostning av andeler fra gange
snarere enn en overføring fra biltrafikk . Effekten av
sykkeltiltak er avhengige av konkurranseforholdet
mot de øvrige transportformene og det er
samfunnsøkonomisk størst nytte når økt sykling
medfører redusert bruk av bilbruk og ikke redusert
gange. Overføringseffekten av tiltak og hvor
overføringen kommer fra er to sentrale
forutsetninger for den
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samfunnsøkonomiske nytten av tiltakene .

Sammenhengen mellom mål og tiltak er uklare
og i mindre grad faglig forankret

Sykkelstrategien har svakheter i koblingen mellom
målsettinger og tiltak . Det er uklart hvordan
definerte delmål bidrar til å realisere overordnede
hovedmål, og det er også uklart hvordan tiltakenes
handlingsbeskrivelser bidrar til å nå målene.
Strategien utelater også fokusområder som er
viktige for å nå målet om en høyere sykkelandel,
eksempelvis tiltak rettet mot å redusere bilbruk til
fordel for sykling og tiltak rettet mot sykkel- og
trafikkopplæring . Mangelen på rød tråd mellom
strategiens mål og spesifikke tiltak har ledet til at
mange av strategiens tiltak ikke har blitt iverksatt
eller gjennomført, da de med tiden har blitt vurdert
som ikke hensiktsmessige for å nå de ønskede
resultatene .

Strategien har ikke fungert optimalt som
styringsverktøy

Sykkelstrategien har vært viktig for politisk støtte
og prioritering av sykkelsatsingen, men har ikke
fungert optimalt som styringsverktøy . Evalueringen
avdekker at sykkelsatsingen i stor grad har vært
styrt etter årlige måltall, Plan for sykkelveinettet og
tilhørende handlingsplaner . Det er flere faktorer
som har gjort strategien til et mindre effektivt
styringsverktøy . De mest avgjørende faktorene er
mangelen på politisk forankrede handlingsplaner
med klare prioriteringer og ansvarsfordelinger,
mangelen på kontinuerlig oppfølging rapportering

på strategiens mål og tiltak, samt strategiens tiårige
løpetid uten revisjonsmekanismer .
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Basert på evalueringens hovedfunn presenterer vi i
det følgende noen hovedanbefalinger videre inn
mot en fremtidig strategi for sykkelsatsingen i Oslo.

Vurdere muligheten for en felles, grønn
mobilitetsstrategi

I det videre arbeidet med sykkelsatsingen vil vi
anbefale å i større grad se sykkelsatsingen i
sammenheng med andre, grønne transportformer .
En felles, grønn mobilitetsstrategi vil sikre en mer
helhetlig tilnærming der man kan utnytte synergier
mellom de ulike transportformene, samt bedre
støtte Oslo kommunes overordnede mål om å
redusere biltrafikk .

Sikre en tydelig og faglig forankret
sammenheng mellom mål og tiltak

For å nå de overordnede målene i en fremtidig
strategi er det avgjørende at det er en tydelig og
faglig forankret sammenheng mellom mål og tiltak i
strategien . Dette innebærer at tiltakene som
fastsettes er nøye utformet og har en direkte
kobling til målene som skal oppnås. Dette sikrer at
ressurser blir brukt målrettet og at tiltakene har
størst mulig effekt . Det bør også analyseres
hvorvidt tiltakene er tilstrekkelige for å nå målene,
slik at det er en sammenheng og tiltak og mål, og at
målene blir ambisiøse og oppnåelige. Videre er det

viktig at mål og tiltak heller blir bestemt basert på
fagkunnskap, snarere enn politiske ambisjoner .

Følge opp strategien med politisk forankrede
handlingsplaner

For å sikre at hele Oslo tar del i sykkelsatsingen og
strategien er et effektivt styringsverktøy, anbefales
det å utvikle politisk forankrede handlingsplaner
som konkretiserer tiltak for å nå målene i
strategien . Handlingsplanene burde inneholde klare
prioriteringer og definert ansvarsfordeling mellom
de ulike aktørene som er involvert i sykkelsatsingen.
Slik kan man sørge for at sentrale aktører for
implementeringen av strategien i større grad
forpliktes og styres til å gjennomføre tiltak i tråd
med strategien .

Sikre en plan for kontinuerlig oppfølging av
strategiens mål og tiltak

For å sikre kontinuerlig fremdrift mot målene i en
fremtidig strategi er det viktig å etablere planer og
rutiner for løpende oppfølging av strategiens mål og
tiltak . På tross av at jevnlig måling og oppfølging av
måloppnåelse var definert i strategien, ble ikke
dette fulgt opp i praksis i løpet av denne
strategiperioden . Det er viktig å klart definere
operasjonaliseringen av målene, slik at de kan måles
på en hensiktsmessig måte. Begreper som
eksempelvis «god kvalitet» eller «fremkommelig»

må operasjonaliseres på en måte som muliggjør
måling av måloppnåelsen og sammenligning over
tid . I strategiperioden 2015 -2025 har man erfart
underveis at noen tiltak ikke var hensiktsmessige,
og heller valgt å prioritere andre mer
hensiktsmessige initiativer . Ved å ha en kontinuerlig
oppfølging og legge opp til revidering av strategien
underveis tar man i større grad hensyn til dette, og
evner å benytte seg av oppdatert kunnskap
underveis i perioden.

Tiltak som medfører overføring fra motorisert
transport og som gir økt trygghetsfølelse har
høy samfunnsøkonomisk nytte

Samfunnsøkonomisk nytte av sykkeltiltak fordrer at
tiltakene ikke medfører overføring fra gange, men
fra motorisert transport . Fremtidige tiltak bør
derfor sees i sammenheng med øvrige
transportformer for å maksimere bilandelen av
overføring og minimere gange-andelen.
Helsegevinster og redusert utrygghet for både
syklister og andre trafikanter fremstår som spesielt
viktig for samfunnsøkonomiske lønnsomme
sykkeltiltak . For fremtidige tiltak kan tiltak i kryss,
holdningsskapende arbeid, samt tiltak knyttet til
hastighet derfor fremstå som tiltak som kan ha høy
samfunnsøkonomisk nytte . Samfunnsøkonomisk
netto nytte av tiltak avhenger både av gevinstene
tiltakene mefører for syklistene, men også av
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For de mest komplekse dagene bør
beredskapsplaner etableres med tydeligere
prioriteringer . Noen funksjoner i samfunnet som
kollektivtrafikken og nødetatene vil trolig prioriteres
fremfor syklistenes behov, men hvor raskt og når
man kan sikre sort asfalt på de prioriterte
sykkelstrekningene med driftsstandard A, kan være
gode diskusjonspunkter .

Kommunens deponikapasitet for snø må sikres og
økes fremover slik at snøen blir kjørt bort fra
områder hvor snøen ikke kan freses ut .
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Vedlegg 2: Oppsummering av evaluering av mål og tiltak 











134 Kilde: Oslo skadelegevakt (2024)  

Vedlegg 5: Oversikt skadelegevakten Oslo 

År Sykkelskadede behandlet ved Oslo skadelegevakt Kun skadede i Oslo

2014 2 184 1 971

2019 2 297 2 021

2023 2 222 2 016
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