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Det er lovlig og gir god fremkommelighet for de syklende d sykle i kollektivfeltet. Det ser ikke ut til
a gi store trafikksikkerhetsmessige problemer, men mange syklende foler seg likevel ntrygge.
Kollektivfelt kan forbedres som sykkellosning ved okt bredde, skilting og oppmerking som viser at
det er lov d sykle i feltet, ved forbedret drift og vedlikehold, samt ved supplerende opplerings- og
informasjonstiltak. Dersom det er hoy fart eller mange syklende og motorkjoretgyer i kollektivfeltet,
bor man etablere sykkelfelt eller sykkelveg.

Formal og metode

Formalet med dette prosjektet har veart a foreta en utredning om sykling i
kollektivfelt i Norge med henblikk pa 4 klarlegge betydningen for de syklende, og pa
bakgrunn av dette vurdere nar sykling i kollektivfelt kan vare en god eller brukbar
losning for de syklende. Utredningen omfatter fire delundersokelser:

1. Anbefalinger: Gjennomgang av anbefalinger i sykkelhandbeoker fra 11 land og
sammenligning av disse med norske anbefalinger.

2. Erfaringer: Litteraturstudie av norske og utenlandske effektstudier og erfaringer
med fokus pa sikkerhet, trygghetsfolelse og fremkommelighet for de syklende.

3. Atferd: Telling av 2.410 syklende inklusive observasjon av konflikter i fem gater
med kollektivfelt 1 Oslo og Trondheim.

4. Holdninger og trygghetsfolelse: Stoppintervju blant 279 syklende i fem gater med
kollektivfelt 1 Oslo og Trondheim.

Lovlig a sykle i kollektivfelt

Det er lov 4 sykle i kollektivfeltet i bade Norge og i alle de land vi har inkludert i
giennomgangen. Mange land beskriver tiltaket som en god sykkellosning.
Sporreundersokelsen viser imidlertid at det bare er rundt halvparten av de syklende
nordmenn som vet at det er lov. Samtidig viser tellingene at det bare er rundt en
tredjedel av de syklende som velger 4 sykle i kollektivfeltet fremfor pa fortauet.

Ikke et stort trafikksikkerhetsproblem for de syklende

Ulykkesanalyser fra bade Norge og andre land finner at kollisjoner mellom
buss/drosje og sykkel i kollektivfelt ikke ser ut til 4 utgjore et stort trafikksikkerhets-
problem. Ulykkene er sjeldne, men kan vare alvorlige. Vi papeker at det som folge av
manglende kjennskap til eksponering ikke er mulig a estimere ulykkesrisikoen i
kollektivfelt ssmmenlignet med andre sykkelanlegg. Fa ulykker kan henge sammen
med at det er fa syklende 1 kollektivfelt. Faktorer som kan medvirke til 4 forklare
hvorfor det ikke skjer sa mange ulykker, men at disse ofte kan vare alvorlige er
sammenfattet i tabell I.
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Tabell 1. Mulige sikkerbetsmessige styrker og svakhbeter ved sykling i kollektivfelt.

Positive sikkerhetseffekter og fordeler Negative sikkerhetseffekter og problemer

— Ofte liten trafikkmengde og derfor fa — Stor masseforskjell mellom buss og sykkel
interaksjoner/forbikjoringer — Hoyt fartsniv

— Profesjonelle sjaforer som er vant til og utdannet i a — Ulikt fartsniva pa buss og sykkel

samhandle med syklende — Dirlig utsyn fra buss (blindsone)

— Det forventes (i noen grad) at det er syklende / busser i

— Bussjifor s Kkj fi S S
kollektivfeltet og man er derfor oppmerksomme pd hverandre ussjafor som Ijorer ut fra stoppested, ser

ikke sykler som kjorer forbi pa venstre side
— Sammenblanding av syklende med motorkjoretoyer pd samme

arcal gir vanligvis f sykkelulykker — Kryss- og bilulykker, spesielt i forbindelse med

at biler skal svinge til hoyre i kryss fra
— Busser kan kjore forbi syklende i tilstotende bilfelt kombinert kollektiv- og heyresvingsfelt

— Ingen konflikter med busspassasjerer som skal av/pd bussen  _ Aggressive buss- og drosjesjaforer
nér syklende sykler forbi stdende busser pé venstre side

— Ingen konflikter med parkerte biler

— Fé ulykker mellom sykler og motorsykler

Negativ trygghetsfglelse for de syklende

Selv om det objektivt sett synes relativt sikkert 4 sykle i kollektivfeltet, er det mange
som foler seg utrygge ved dette. Dette finner vi bade for Norge og andre land.
Sporreundersokelsen viser at rundt halvparten av de syklende foler seg utrygge ved a
sykle i kollektivfeltet. Til sammenligning er det bare rundt en fjerdedel av de samme
syklistene som generelt foler seg utrygge i trafikken. Faktorer som kan bidra til
trygghetsfolelse eller utrygghetsfolelse, er sammenfattet i tabell 11

Tabell 11. Forhold som bidrar til trygghet og utrygghet for syRlende i kollektivfelt.

Trygghetsfolelse Utrygghetsfolelse

— Ofte liten trafikkmengde og derfor fi ~ — Sammenblanding av myke og harde trafikanter
interaksjoner/forbikjoringer — Stor storrelse- og masseforskjell mellom buss og sykkel

— Ingen laste- og varebiler — Dragsug og vindturbulens fra busser

— Kollektivfelt er lik et bredt sykkelfelt  _ Hgyt fartsniva og ulikt fartsniva pa buss og sykkel

nar det ikke er motorkjoretoy i feltet — Busser som kjorer forbi i kort avstand (i smale felt)

~ Mer trygt enn 4 sykle i bilfelt — Syklende foler seg truet av busser bak
— Brede kollektivfelt
— Sykkelfelt i kollektivfeltet

— Politikontroll

— Darlig utsyn fra buss (blindsone)
— Busser som plutselig kjorer inn/ut av stoppested

— Aggressive buss- og drosjesjiforer som presser seg frem, da de

— Profesjonelle sjaforer som er vant til og  mener de har storre rettigheter til feltet enn andre

utdannet i 4 samhandle med syklende Uklare og ukjente trafikkregler

— Bussjiforer forventer (i noen grad)

syklende i kollektivfeltet - ”El;iaﬁkantenc' 1cr 11?1;6 Ela};r ovfelr de problemer de skaper for hverandre
— Busser kan kjore forbi syklende i bilfelt B Fl e sorln Slmliei 1' {;)le tivietet
— Fé konflikter med parkerte biler — ror smale koliektivielt

God fremkommelighet for de syklende

Sykling i kollektivfeltet gir generelt god fremkommelighet for de syklende. Forbedret
fremkommelighet er en av de fordelene ved sykling i kollektivfelt som verdsettes
mest av de syklende, og den primare grunnen til at de syklende i Oslo og Trondheim
velger 4 sykle i kollektivfeltet fremfor pa fortauet. Faktorer som bidrar til forbedret
eller darligere fremkommelighet er sammenfattet 1 tabell I11.
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Tabell I11. Forbold som bidrar til bedre og dirligere fremommelighet for syklende i kollektivfelr.

Bedre fremkommelighet Darligere fremkommelighet

— Bedre fremkommelighet enn fortaussykling som ma skje i gangfart — Dersom busstoppet er i selve

— Bedre fremkommelighet enn i bilfelt der det er flere biler og lavere fart (ko) kollektivfeltet, kan stoppende
busser redusere de syklendes

— Direkte (kortest) barrierefri rute til viktige punkter fremkommelighet

— Kollektivfelt mot kjoreretningen kan tjene som snatrveg

— Busstopp kan blokkere sykkelfelt, men blokkerer sjeldent kollektivfelt
— Busspassasjerer kan sperre gang- og sykkelveg, men ikke kollektivfelt
— Kollektivfelt er lik et bredt sykkelfelt nir det ikke er motorkjoretoy

— Syklende 1 kollektivfelt har prioritet i forhold til kjorende fra sideveger

Utforming av kollektivfelt

Nesten halvparten av de spurte syklistene mener ikke at kollektivfelt i sin navarende
utforming er en brukbar sykkellosning. Dette skyldes at de gir okt utrygghet. Tiltaket
betraktes imidlertid som en god lesning 1 mange land grunnet god sikkerhet og
fremkommelighet for de syklende. Vi har derfor undersokt hvordan man kan gjore
kollektivfelt til en bedre sykkellosning, dvs. redusere utrygghetsfolelsen.

Gjennomgangen av de utenlandske anbefalingene viser at de norske bredde-
anbefalinger pa 3,75 m (ved fartsgrense pa 30-40 km/t) og 4,25 m (ved fartsgrense pa
50 km/t) er 0,25-0,75 m smalere enn hva som anbefales i mange andre land.
Kollektivfeltet bor enten vaere sa bredt at det er mulig for bussene 4 kjore forbi pa
sikker avstand, eller si smalt at det ikke er mulig for bussene a kjore forbi med
mindre de kjorer i det tilstotende bilfelt. En bredde pa mellom 3,0-3,2 m og 3,8-4,0
m frarades i flere land, da det er en bredde som legger opp til utrygge forbikjoringer
av de syklende. Dette er en bredde som delvis anbefales i Norge.

Vi anbefaler at de norske breddeanbefalinger okes til henholdsvis 4,0-4,25 m og 4,5-
4,75 m. Dette er 1 seerlig grad viktig for kollektivfelt i bygater med fartsgrense pa 50
km/t der fartsforskjellen mellom sykkel og buss et storst (i sammenligning med
bygater med fartsgrense pd 30-40 km/t) og dermed ogsé antall forbikjoringer.

Oppmerking og skilting

For 4 synliggjore at syklende har lov til 4 bruke kollektivfeltet, anbefaler mange land,
men ikke Norge, at man merker og skilter kollektivfeltet med sykkelsymbol. Vi
anbefaler at kollektivfelt i Norge merkes og skiltes med sykkelsymbol (i tillegg til
eksisterende oppmerking og skilting). Dette er i serlig grad viktig pa grunn av den
lave kjennskap blant de syklende om at det er lov a sykle i kollektivfeltet. Samtidig vil
det ”paminne” buss- og drosjesjiforene om at ogsa de syklende har lov til a sykle 1
kollektivfeltet. Dette vil redusere de syklendes utrygghetsfolelse.

Drift og vedlikehold

Drift og vedlikehold er generelt viktig, og ifelge flere utenlandske hindboker sarlig
viktig i kollektivfelt med syklende. Tunge og mange busser sliter ekstra pa dekket,
samtidig med at syklende er sarbare over for hull og ujevnt dekke. Hvis det er odelagt
vegdekke 1 vegkanten, vil de syklende ofte velge a sykle lengre til venstre i
kollektivfeltet, noe som kan medfore darlig fremkommelighet for bussene og farlige
og utrygge forbikjoringer. God drift og godt vedlikehold kan medvirke til 4 redusere
de syklendes utrygghetsfolelse, og vi anbefaler derfor okt fokus pa dette.

Regelkjennskap
Fa trafikanter vet at det er lov 4 sykle i kollektivfeltet. Bide syklende, buss- og
drosjesjaforer og andre trafikanter bor vite at det er lov, idet dette kan oke hensynet
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og oppmerksomheten mellom trafikantgruppene, noe som igjen kan styrke
trygghetsfolelsen. Oppmerking og skilting gjor det mer tydelig at det er lov a sykle i
kollektivfeltet. Det kan ogsa vare aktuelt 4 iverksette andre tiltak som kan oke
kunnskapen.

Oppleering og informasjon

Hiandboker fra flere land anbefaler at sjiforer som bruker kollektivfeltet, far
supplerende kurs 1 kjoring 1 kollektivfelt, slik at de vet nar man kan foreta trygge
forbikjoringer og nar man ber bli bak de syklende. Det er ogsa aktuelt med
anbefalinger til de syklende om at de bor sykle i kollektivfeltet og hvordan.

Separate lgsninger for de syklende

Gjennomgangen viser at kollektivfelt i seg selv kan tjene som en god sykkellosning
hvis fartsnivdet ikke er hoyt (opp til ca. 50 km/t), og kollektivfeltet er utformet,
oppmerket, skiltet og driftet pa den riktige maten. Et sentralt sporsmal 1 denne
utredningen var ogsa nar det bor etableres alternative losninger.

Denne studien gir ikke fyllestgjorende svar pa nar det bor oppmerkes sykkelfelt langs
kollektivfeltet. Det ser ut til at det kan vare aktuelt 1 bygater nar fartsgrensen er 50
km/t og det er mer enn 15-20 busser og 50-200 syklende i maksimaltimen i et
normaldegn. Dette bor undersokes nermere.

I Norge anbefales sykkelveg eller gang- og sykkelveg ved fartsgrense hoyere enn 50
km/t. Statens vegvesen ligger dermed ikke opp til sykling i kollektivfelt i Notrge ved
en fartsgrense pa 60 km/t eller mer, selv om det er noe som i et visst omfang
praktiseres i andre land. Vi anbefaler at man fastholder denne anbefaling, slik at det
etableres separate sykkelanlegg pa hovednett for syklende pa strekninger med
kollektivfelt og fartsgrense hoyere enn 50 km/t.

Noen utfordringer

Undersokelsen viser at det er en rekke utfordringer eller dilemmaer knyttet til sykling
1 kollektivfelt. Bygater skal kunne avvikle mange ulike transportformer samtidig med
at det ofte er begrenset med plass. Losningen er enten 4 innga et kompromiss eller
foreta en prioritering. Kollektivfelt er bide/og. Man har prioritert kollektivtrafikken,
men de syklende har ikke fatt eget areal og ma derfor sykle sammen med bussene.
Her har man delvis prioritert de miljovennlige transportformene, men bare delvis, for
de syklende er na enten i1 konflikt med bussene eller de gaende. De mest
miljovennlige transportformene bor generelt prioriteres, men hva gjor man nar de
miljovennlige transportformene synes a vare i konflikt med hverandre?

Vir anbefaling er 4 forsoke 4 minimere konfliktene mellom de syklende og bussene
ved bade fysiske tiltak og informasjonstiltak. Det er viktig 4 papeke at et litt bredere
kollektivfelt vil vaere vesentlig mindre plasskrevende enn a etablere separate
sykkelanlegg. Fordelen er ogsa at det kan vare enklere 4 argumentere for én felles
losning for flere miljovennlige transportformer enn for lesninger som bare omfatter
én miljovennlig transportform.

Forbedrede forhold for de syklende omhandler flere parametre som sikkerhet,
trygghet og fremkommelighet. En utfordring er at mange tiltak bare forbedrer en
eller to av de tre forholdene og sjelden har positiv virkning pa alle tre parametre
samtidig. Kollektivfelt et eksempel pa en slik problematikk. Det er vanskelig a
prioritere mellom de tre hensynene. I dette prosjektet har vi derfor forsokt 4 komme
med anbefalinger som sikrer at vi bevarer den gode effekten pa sikkerhet og
fremkommelighet, samtidig med at den negative effekten pa trygghet minimeres.

Iv
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